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Viertes Iahr. Me 


Jede Worte eine Nummer von einem Drudbogen in Roval-Quart ımb wenigſtens mit jeber zweiten Nummer eine litbograpbirte Beilage, außerdem 
in ben Tert eingebrudte Holzichnitte, 


Der Abonnements:Preis für ben Jahrgang 1816 ift 7 Thlr. pr. Eour. ober 12 fl. rb. 


Die Eifenbabn»Zeitung wird auch in kommenden Jahre nad 
dem biäberigen Plane erſchelnen. Die täglich wachſende Zahl derjenigen, 
welche ihre Talente und ihre Kräfte den modernen Verfehrömitteln widmen 
und das erhöhte Intereffe, melde bieje von Tag au Tag gewinnen, werben, 
fo hoffen die Unterzeichneten, dem Blatte die ihm bisher gemordene Theile 
nahme erbaften*); es wird dieſelbe jih vermehren, wenn e8 ihnen gelingen 
wird, ben Zweck, welchen fie bei Uebernahme ver Redaltion vor Augen hats 
ten, vollſtaͤndig au erreichen, nämlich, ein Organ au ſchaffen für pie Intereffen 
und Kortbileung des vaterlänpifchen Eifenbahn-Wefens, ein Organ, welches 
den Ingenieur, den Gifenbabnbeamien, den KRapitaliften, überhaupt alle 
diejenigen, welcht ſich mit ven Gienbahnen beihäftigen oder an denſelben 
näheren Antheil nehmen, fortwähren mit dem Neueften und Wiffenöwers 
theften über viejelben, mitallem, was in biefem Fache in fonftructiver, geihicht- 
licher, adminiftrativer und finanzieller Beziehung von Intereffe it, befannt 
macht. Aufs Neue wenden ſich daher die Unterzeichneten an ihre Badge 
noſſen, ſowie an jammtliche Eifenbabn-Arminiftragionen mit der Bitte, durch 
Mittbeilungen jeder Art über das Eiſenbahnweſen betreffende Gegenflände 
ein Unternehmen fördern zu wollen, welchen feine andere als eine gemein» 
nũtzige Abficht zu Grunde liegt. 


*) Diefe Theilnahme hat ih am beften dadurch befundet, daß bie Zahl ber Abon: 
nenten feit das Blatt am bie mene Rebafzion übergegangen if, um mehr als bie Hälfte 
jugenommen bat, 


— — — —— — — — 


Wie in dem gegenwaͤrtigen wird auch im kommenden Jahrgang ber 
Hauptinhalt ber Gifenbabn-Zeitung beſtehen: 

1) in größeren DOriginalartifeln über Gegenftände des Gifenbahn- 
baurd ober Gifenbahn-Berriebes. Die Redakzion wird biebei das 
Praftifche vorzüglib im Auge behalten, mie denn das Blatt übers 
haupt von feiner rein praktiſchen Tendenz nie abweichen ſoll. 

2) in Befhreibungen und Illuftrationen eingelner Objekte des 
Eiſenbahnbaues nad Ausführungen, welche dem gegenwärtigen Stand 
ber Technik entſprechen, jo wie der wichtigſten Gegenflänbe von den 
Einrichtungen, welche der Bahnbetrieb erfordert. Die Mittheilung von 
Normalien joll fortgefegt und den Verbefferungen an ven Be— 
triebamitteln wie bisher mit größter Nufmerkfamfeit gefolgt werben. 
In Mittbeilungen über vie neuften Erfindungen und Berbefferun. 
gen im Gebiete ver Ciſenbahnen, mit der Beleuchtung ihres praltiſchen 
Werthes. 
in Mirtbeilung des Neueſten über atmoiphärifhe Eiſenbahnen, 
eleftrifhe Telegrapben, über die Fortſchritte der Dampfſchif⸗ 
fahrt ac. 
in monatlichen und jährlichen tabellarifchen Ausweifen über den Ber- 
fehr und bie Einnahmen ber deutſchen Gifenbahnen. 
in monatlichen und jährliben tabellariſchen Zufammenflelungen ver 
Akzienkurſe veutfher Gifenbahnen. 

7) in Auszügen aus den jährligen Gefhäftsberihten ber deutſchen 
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Gifenbabn- Bermaltungen und Beleuchtung der Betriebsergebnifie 
der einzelnen Bahnen; in tabellarifhen Zuſammenſtellungen der Be⸗ 
triebörefultate ſaͤmmtlicher deutſchen Gifenbahnen. 


in Zufammenftellungen und Beurtheilung der Betriehtergebnifse 
ausländiſcher Babnen, 


in Beſprechungen ver neueſten Erſcheinungen im Gebiete der Giſen— 
babnliteratur, mit Auszügen und Ueberſetzungen. 


in Bedingnißheften für die mihtigfien bei dem Bau und ber Gin« 
rihtung der Gifenbabnen vorlommenden Ausführungen und Beſtel— 
lungen, 


in neuen Geſetzen und Berorpnungen, melde in Betreff ver Giſen⸗ 
babnen erlafien werben und von allgemeinerem Jutereſſe And. 


Unter der Aufſchrift Vermiſchte Nachrichten⸗ werben wie bisher 
alle bie deutſchen und ausländiſchen Bahnen betreffenden Neuigkeiten, nad 
ben verſchiedenen Laͤndern geordnet, mitgetbeilt, und fo die Leſer über ben 
Stand und die Fortſchrute der neuen Verfehrämittel in allen Iheilen ver 
Welt ſteis auf wem Yaufenden gebalten werten. Im Beſitz faft aller im 
Ausland ericeinenzen, dem Eiſenbahznweſen geminmeren Journale, wire die 
Redakzion ſters in ver Lage ſeyn, intereifante Nachrichten über fremde Ciſen⸗ 
bahnen auf das Schnellfie mirzurheilen. 

Die Rubrif „Unfälle auf Eifenbabnen * wire von allen Borfällen 
Nachricht geben, wodurch auf deutſchen und fremden Bahnen ein Unglück 
berbeigeführt worden il oder leicht hätte herbeigeführt werden konnen. Die 
Mittheilungen baben den Zweck, vie Anminiftragionen wie das Vublikum 
auf bad Vorgefallene aufmerffam zu machen und fle zu veranlaffen, von den 
Erfahrungen Anderer Nugen zu ziehen. 

Die „ Berfonal-Mahridtene werden wie biäber von ben Bege> 
benkeiten und Veränderungen berichten, welche das techniſche und adınini= 
firative Gifenbabn-Perfonaf, ſowie andre Techniker von Ruf betreffen. 

Die Befanntmahungen für Akzienäre, Fabrikanten, Unternehmer, 
Meiſende sc. follen regelmäßig über Generalverfommlungen , Gingablungen, 
Vertbeilung von Dividenden, Afzienverlofungen, von ausgeibriebenen Lie⸗ 
ferumgen und Verdingungen, von Anſtellungen, Eiſenbahn- und Dampfs 
ſchifffahrten x. Machricht geben. 

Enplih nimmt pas Blatt Anfünsigungen auf über alle das Eiſen⸗ 
bahn⸗ ober Ingerieurfach betreffende Gegenſtände, jowie dahin einſchlagende 
Titerarifhe Anzeigen. 
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Man abennirt auf die Gifenbahn=Zeirung bei allen Buchhandlungen, 
Pofämtern und Beitungd-«@rpebizionen des In- und Auslandes, durch 
welche das Blatt wöchentlich verfendet wird. Beim Bezug ded Journals 
durch vie Port tritt bei größerer Intfernung eine verhältulßmäßige Erhöhung 
des Preifes ein. 

Beiträge, wilde vir Redalzion anſtändig honoriren wird, können bireft 
„an bie Mepafzion der Eiſenbahn-⸗Zeltung“ over an vie J. 2. 
Meglerfche Buchhandlung in Stuttgart, ſowle durch Vermittlung bed 
Herren Buchhändlers Georg Wigand in Lelpzig eingelennet werben, 

Ruhbandlungen werben erfucht, von den im ihrem Verlage ericheinen- 
den neuen Werfen im Eiſenbahn - und Ingenieurfache, welche ſie in der Eifen» 
bahn⸗ Zeitung regenfirt teünfchen, ein Gremplar gratis und vortofrei durch 
die 3. B. Meplerihe Buchhandlung an die Redakzlon einzuſenden. 

Unfündignngen, literariſche Anzeigen ꝛc. werden zu 2 Sgr. over 7 Fr. 
th. für pen Raum einer gefpaltenen Petitzeile aufgenommen und find porio- 
frei ober auf dem Wege des Buchhandels an die 3. D. Megler'fhe Buch» 
hant lung zu ſenden. 

Stuttgart, December 1845. 


Snbalt 


ber wichtigften Huffäge in No, 1 — 50 des Jahrgangs 1845 
der Gifenbahn- Zeitung. 


Gtundſãhze, welche bei Auſchaffung der Lokomeliven zu beobachten find. — Be: 
kingnißheft ber Fiſenbahn von Montercau nach Trohes. — Bemerkungen über die 
Spurweite ber Gifenbahnen. — Bedingungen für Maurer: und Steinhauer-Ar- 
beiten, — Die Potsdam Magdeburget Gifenbahn, — Geſederte Räber für Trans⸗ 
rortwagen. — Die Bahnböfe der belgifihen Bifenbahnen, — Transrorifoften anf 
Gifenbahnen. — Baltimore: Ohio Bijenbahn. — Gin englische Ciſenhahnbill. — 
Rornralien für Durchlaſſe, Durchgänge uns Durchſahrten. — Die Betriebsergebs 
niße ber dentichen Gifenbahnen im Jahr 1844. — Nachrichten über bie öfterreichie 
ſchen Etsatdeifenbabnen. 1. Sudbahn von Wien nach Triet. 11. Norbbahn vom 
Wien nach Prag und Sachſen — Die Ergebnifie per Gifenbahnen im Jaht 1544. — 
Ueber Spelutazienen in Giſenbahn-Alkzien. — Ueber bie Spurweite ber Gifenbah- 
wen. — Die deutſchen Fifenbahren im Jahr 1844. 1. Wiens @loggniger, 2. Ber: 
lin:Potstamer, 3. Nürnbergrfürtber, 4. Nieberfihlefiih:-Märtiiche, 5. Berlins 
Auhalt ſche, 6. Tauauo, 7. DüfleldorfsWiberfelb, 8. Sripgige Dresbner, 9, Altona- 
Kieler, 10. Saͤchſiſch⸗Schleſſche, 11. Thüringer, 12, Rheinſſche, 13, Saͤchfiſch⸗ 
Baveriſche, 14. Berlin-Hamburger, 15. Hamburg: Bergeborfer, 17, Breslans 
Freiburger. 17. BerlinsStettiner, 18, Prinz-Wilpelmd, 19. Berlin-Branffurter, 
20. Goln / Mindener, 21. Wilbelms-, 22. Magbeburgrfeinziger, 23, Niederfehlefifche 
Zweig⸗, 34. Obrrichlefifihe, 25. BonnsBölner, 26. Magbeburgahalberjtädter Eiſen ⸗ 
bahn. — Die Bettieboer gebniſſe der Belgiſchen Bahnen im Jahr 1844. — Württem⸗ 
bergiſche Staatseiſenbahnen. — Der Tteutler'ſche Tag⸗ und Rachttelegraph, — 
Maſtregeln in Betreff ber bei Ciſenbahnen befhäftigten Arbeiter. — Oeſterreichiſche 
Etaatseljenbahnen. 1. Unterbau. 2, Oberbau, — Bericht der vom Parlament nieder: 
gefebten Gommillien über bas atmosphäriihe Giſenbahn⸗Syſtem. — Themor's 
fechsräberiger Elſenbahnwagen. — Baycriſcht Staatseifenbahnen. 1. Rotdbahn 
von Nürnberg nach Hof. 2. Weſtbahn. 3, Südbahn. — Chatles Bigneles und 
die Württembergiihen Eifenbahnen. — Die Rentabilität ver Gifenbahnen. Grfier, 
zweiter und dritter Artikel, — Elektriſche Telegranhen. — Wirttembergiſche Eiſen⸗ 
bahnsfrage, — Wegüberbrüdungen bei geringer Dammböhe. — Der kängenpe 
Aauaͤdult bei Pitteburg. — Bolometiven für ſchwere Kaftzüge und Harfe Steiguns 
gen. — Lieferung von Ciſenbahnſchienen für die Main ⸗Meckat Gilenbahn. — Nor 
malien für Bahnwaͤrter⸗ Haͤuſer und Halthagienen. — Submiſſion für Lolomstiver 
rieſerungen zu den belgiichen Bahnen, — Betriebsergebnis ber belgiſchen Gifen: 
Bahnen von 1844, Ameiter Ardifel, — Das frangöfihe neue Eiſenbahtpolizei⸗Ge⸗ 
fep. — Der Dagubof in Prag. — Betrachtungen über ben Giienbahnbau. J. All⸗ 
gemeines, IE, Erde und Felſenarbeiten. III. Grundlage der Bifenbahn Schienen. — 
Heber achtraͤderige Gijenbahnmagen. 1. Allgemeines. IT. Achtraͤderige Güte rwagen. — 
Drferreichiiche Verordnungen über Me Anlage und Benusung von Dampffeffeln. — 
Oeflerteichiſche Staatseiſenbahnen. — Dir beutihen Gifenbahnen im Jahr 1844. 
Zuſammenſtellung der Betriebsergehnifle. Die Jahresberichte. — Bebingungen für 
die Licferung non Mädern und Achſen für die Wagen ber Main:Medar Bahn, — 
Allgemeine Deringuifle für den Unterban der Oefterreichiſchen Staatseifenbahnen. — 
Potobam · Magdeburger Eiſeubahn. — Eiſenbahnpolizei⸗ Geſetz für die Württem⸗ 
bergiſche Staatseiienbahn. — Die Verſammlung der dentfhen Architelten und In— 
geniense. — Der Treutler'iche Tag und Nachttelegraph. — Tarife der deutichen 
Gifenhahnen. — Baldwin und Whitnen's Lolemotiven. — Wijenbahnen in Groß⸗ 
britanien. — Oerfterreichliche Staatseibenbahnen. Die Arbeiten bri Brünn. — Lo⸗ 
fometiven amerifansiicher Kenſtrulzien auf den belgifchen Giſenbahnen. — Oberbau 
der Wien Bleggniger Giſenhahn. — Relreleg. 3. Permer. — Unterbau auf beierg- 
lichen Boden, Tunnelbanten bei den öflerreichiichen Staatseiinbahnen. — Amos: 
yhärfsbe Gifenbahnen. Barlows Verſuche. — Württembergifche Staatebahnen, 
Mormalien für Uebrrfahrten. — Die europaäiſchen Ciſenwege für ben Melthaudel. — 
Bleftrifcher Telegraph auf der Taunusciſenbahn. — Themor'a fechsräterige War 
gen, — Brüdenbauten ber öſterreichiſchen Staatsbabnen, — Ueber Torffenerung 
für Lekomotiven. — Beringung für die Picferung von Unterlagsfemellen für die 
MievderichlefiicheMärkifche Biienbahn. — Die achträberigen Wagen in Berbinbung 
mit dem Themer ſchen Geſtelle. — Beringnifie zur Beiſchaffung der Lofomotiven 
für bie öfterreihifchen Staatseifenbahnen. — Belgiſche Bifenbahnen. — Erfintumgen 
und Verbefferungen im Gebiete der Giſeubahnen. — Rezeufionen. — Geſetze und 
Betordunngen. — WRonatliche Ausweiſe über Berfchr und Binsahmen der deutſchen 
Bahznen. — Monatliche IZnfammenftellung der Alzienlurſe deutſcher Bahnen. — 
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Don dieſer Zeliſchrift erficheint 
wöchentlich eine Nummer in Im⸗ 
perlalsDuart, weldser jede zweite 
Mode erläuternde Zeichnungen, 
Karten, Pläne ober Anfichten 
beigegeben werben. Der Abonnes 
mentöpreis beträgt im Wege des 
Buchhandels fünf ®nlden 
fünfzehn Kreuzer imfl.24 
Auf oder brei Thaler für das 
Halbjahr. Außer ſaͤmmtlichen 
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Buchhandluugen nehmen alle 
Poſtaͤmter und Zeitungss@rpedis 
tionen bes Ins und Muslandes 
Beftellungen an. Beiträge wer⸗ 
den anftändig honotirt umd uns 
ter Adreſſe det I. B. Meplers 
ſchen Buchhandlung in Stutts 
gart oder, wem Leipzig näher 
gelegen , durch Bermittlung des 
Heren Buchhändler Georg Wi: 
gand bafelbft, erbeten. 
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Eifenbahn- a 





1. 


Stuttgart, 5. Januar. 


1845. 





Inhalt. Ueber vie Grundfäge, welche bei der Anſchaffung der Locomotiven zu beobachten find. — Württembergiſche Staats⸗ 


Eifenbahnen; Normalien für Abzugsfanäle. — Atmoſphäriſche Eijenbahn. 


Die Hallette ſche Klappe. — Dampfihiffahrt in 


Franfreih. — Eifenbahn»Literatur. Die Baltimore-Dbio Eifenbahn von Ghega. — Vermifhte Nachrichten. Deutjch- 
land. Württemb. Gijenbahnen. Bad. Staats-Eifenbahn. Bayer. Staatö-Eijenb. Münden. Bayern. Die Pfälziiche Ludwigs- 
bahn. Kaſſel-Frankfurter E.B. PojensGlogauer und Berlin-Königsberger E.B. EB. zwiſchen Berlin, Hannover und Köln. 
Rheinische E.B. Medlenburgiiche Eiſenbahnen. — Italien. Venedig-Mailänder E.B. — Großbritannien. Taff-Vale E.B. — 


Rußland. — Aegypten. — Unfälle auf Eifenbahnen. Franfreih. Großbritannien. — Perſonal-Nachrichten. 





Ueber die Grundſähe, welde bei Anfdaffung der 
Locomotiven zu beobachten find. 





Seit im Jahre 1830 auf der Liverpool-Manchefter Eifenbahn jene 
denfwürbigen Berfuche angeftellt wurden, welche die allgemeine Ans 
wendung der Locomotive-Dampffraft zur Fortihaffung von Reifenden 
mit vermehrter Schnelligkeit zur Folge hatten, find in der Konftrufjion 
der Locomotiven gar viele Verbefferungen gemacht worden; obſchon 
jedoch fait jede der mit dem Bau dieſer Maſchinen befchäftigten Far 
brifen hiebei ihren eigenen Weg verfolgte, jo hat doch bis in den letz⸗ 
ten Jahren dad KonftrufzionssSyftem im Allgemeinen wenige Bers 
Änderungen erlitten, und die vorgenommenen Berbefferungen und 
Modifikazionen bezogen ſich mehr auf eingelne Beftandtheile, wobei 
man fih Vereinfachung der Mafchinerie, Erleichterung in der Behand» 
kung derfelben 20. zur Aufgabe geftellt hatte. Erft in der legten Zeit, 
ald der vermehrte Bedarf an Locomotiven viele neue Manufakuren 
ind Leben rief und die Konkurrenz hierdurch immer mehr gefteigert 
mwurbe, al$ man in Amerifa gänzlich aufgehört hatte, fi von Eng- 
land mit Zocomotiven zu verforgen und auf dem Kontinent anfing, ben 
eigenen Bedarf mit inländifhen Erzeugniffen zu decken, beftrebten ſich 
die Konftrufteurs, durch die Einführung größerer und wichtigerer Bers 
befferungen ſich einen bereit errungenen Ruf zu erhalten oder einen 
noch nicht befeffenen zu erlangen. 

Die Koften der LocomotiverHeizung bilden befanntlich den bei weis 
tem größten Theil von ſaͤmmtlichen mit der Unterhaltung der Betrichds 
fraft auf Eifenbahnen verknüpften Auslagen; eine Verminderung des 
DrennmaterialsBerbrauds war daher ein längft gewünfchter Umftand, 
und bier bot ſich alfo dem Locomotivens®auer ein neues, breites Felb 
für Verbefferungen dar. Daß es mit bedeutender Oekonomie verfnüpft 
fey, bei Dampfmafhinen die erpandirende Eigenſchaft des Dampfes 
augbar zu machen, ift feit lange anerfannt; die Dampfboote auf den 
großen norbamerifanifhen Strömen find faft durchaus mit Hochdruck⸗ 
Maſchinen verfehen, bei welchen der Dampf bei ?/, bis , des Kols 
benhubs abgeihnitten wird, um durch die übrige Länge des Hubs mit 


feiner Erpanfton zu wirken. Deßgleichen ift die Erpanfton bei ftehens 
den Mafchinen häufig und mit Vortheil angewendet worden. Die 
Idee, fie bei Locomotiven in Anwendung zu bringen, iſt jedoch erft 
fehr fpät, etwa vor drei Jahren aufgenommen, hiefür aber deſto ra⸗ 
ſchet verfolgt und in Ausführung gebracht worden. Mit der Einfühs 
tung der Erpanfion beginnt gleichſam eine neue Epoche in ber Ge⸗ 
richte des Locomotive ⸗Baues; es ift jedoch das Syſtem ald noch in 
feiner Entwidlung begriffen anzufehen, und die Bervollfommnung 
desſelben nimmt in diefem Augenblid das Genie vieler Medanifer in 
Anſpruch. 

Bei einer andern Veränderung in der Konftrufzion der Locomoti⸗ 
ven hatte man das gleiche Ziel — Verminderung des Brennmaterials 
Verbrauhs — vor Augen. Diefelbe ging von der Stephenſon'ſchen 
Manufaktur aus und befteht in einem veränderten Bau des Keffels, 
wobei durch Vermehrung der Heizfläche für die ftrahlende Wärme 
(Berlängerung ber Giederöhren) und durch Verminderung des eigent- 
lichen Heizraumes (Verkleinerung des Feuerfaftens) die entwidelte 
Wärme beffer benügt wird und weniger derfelben durch den Schorns 
ftein verloren geht. Die Vergrößerung der Helsfläche geftattete zugleich 
eine Verminderung bed Zuges, und die Folge hievon if ein minder 
raſches Verbrennen des Heigmaterials. Much die Bortheile diefer Kons 
ſtrukzion haben ſich praftifch vielfach bewährt und den von ihr geheg⸗ 
ten Erwartungen vollfommen entſprochen. 

Verbunden mit biefer Konftrufzion ift die Anwendung von eifernen 
(fatt meffingen oder Fupfernen) Röhren, wodurch eine ungleiche Aus⸗ 
dehnung von Keffel und Sieberöhren verhindert, während zugleich die 
Anfhaffung diefer, ihrer größeren Länge ungeachtet, billiger wird. 

Adgefehen von den fo eben angeführten Beränderungen ift vie Phy: 
fiognomie der englifhen und der benfelben nachgeahmten belgiſchen, 
frangöfifchen und deutſchen Locomotiven im Allgemeinen diefelbe ge 
blieben. Sie haben in der Regel 6 Räder an brei unverrüdbaren pa- 
rallefen Achſen, die Triebräder von 5 bis 6 Fuß Durdimeffer in der 
Mitte. Die Zylinder liegen horizontal und haben einen Durchmeſſer 
von 12 bis 15, bei einem Kolbenhub von 18 bis 22 Zoll. Sie bes 
finden fih am gewöhnlichften im Rauchfaften und die Triebräder figen 
in diefem Fall an einer Kurbelachfe, In der legten Zeit find aber 





Maſchinen mit außenliegenden Zylindern nicht mehr jo felten, die Achſe 
der Triebrãder iſt danu gerade und ein Zapfen an der äußern Fläche 
bes Rads vertritt die Stelle der Kurbel, Zur Vermehrung der Ad—⸗ 
bäfiton werben zuweilen 4 ober fogar alle 6 Raͤder gefuppelt, die vers 
bundenen Räder haben dann d bis 5 Ruß Durchmeſſer. Der Dampf 
wirft gewöhnlich mit einem Drud von 50 bis 60 # per Duadratzoll, 
in neueſter Zeit, beſonders bei den mit variabler Erpanfion arbeiten« 
den Maſchinen, auch mit größerer Spannung. Das Gewicht einer 
ſolchen Locomotive ift, je nach der Größe der Zylinder, mit welcher 
auch die des Keffels im gehörigen Verhältniß feyn muß, 14 bis 17 
engliſche Tonnen. 

Wie in dem Bau ihrer Eiſenbahnen find Die Nordamerifaner aud 
in der Konitruften der Locomotiven ihren eigenen Ideen gefolgt. 
Schon die erften in den Vereinigten Staaten gebauten Mafdinen 
waren in Bielem von den engliſchen verfhieden. Man ging von dem 
Orundiag aus, daß die Betriebsmittel ſich nah den Bahnen, auf 
meiden fie angewendet werden follen, richten müffen, und erfannte 
bald, daß die ſchweren, mit unverrüdbaren parallelen Achſen verſehe⸗ 
nen englifhen Locomotiven nicht geeignet fenen zur Berahrung ber 
ſtark anfteigenden, flarf gefrümmten und häufig auch ſehr leicht ge- 
bauten amerifaniihen Eifenbabnen. Die Stellung der Triebräber in 
die Mitte (zwiſchen die awei Baar Laufräder) erlaubte nicht, ein für 
die erforderliche Adhaͤſion hinreichendes Gewicht auf fie zu übertragen, 
und ein Dampforud von 50 bis 60 Ü per Duadratzoll war bei wei: 
tem nicht binreichenb, um bei Heinen und leichten Maſchinen bie ers 
forderlihe Kraft für die Kortihaftung der Züge auf Bahnen mit 
großen Steiqungen zu gewähren. Diele gewwichtigen Umſtände führ— 
ten au einer Konftrufgion, die unter dem Namen der „amerifantichen” 
bereitd allgemein befammt iſt, und die man an den, bereits auf vielen 
europälihen Bahnen eingeführten Locomotiven von W. Nomis in 
Philadelphia angewendet findet. 

Die amerikaniſchen Locomotiven unterſcheiden ſich von den eng- 
lichen hauptiählih darin, das die Triebräder fih hinten an der Was» 
ſchine, nämlich unmittelbar vor oder hinter dem Heizkaften befinden, 
und der Vorderiheil des Keſſels mittelft eines Zapfen auf einem vier⸗ 
räderrigen Untergeftelle ruht, welches, um dieſen Zapfen beweglic, 
ſich feibt den Krümmungen und Undulazionen der Bahn anfchmiegt. 
Die Zylinder liegen außerhalb des Rauchlaſtens im einer zur Mitte 
der Triebachie geneigten Rihtung, und fünmtliche anderen Maſchinen⸗ 
theile, in ihrer Zahl auf dad Minimum redugirt, liegen möglichit frei 
und find leicht zugänglich, Der Dampforud beträgt gewöhnlich 90 
bis 100 & per Quadratzoll, der Durchmeſſer der Zolinder iſt 10 bis 
13, der Kolbenhub 16 bis 18 Zoll, die Triebräder haben 4 bis 4'/, 
Fuß Durchmeſſer, und das Gewicht einer ſolchen Maſchine it 10 bis 
13 Tonnen. (Schluß folge.) 


Mürttembergiſche Staats-Eifenbahnen. 





Rormalien für Abzugsfanäle oder Durchläſſe. 
(?ithographirte Beilage Rx. 1.) 

In dem Proipektus, welhen wir der legten Nummer des Jahr: 
gangs 1844 der EifenbahnsZeitung beilegten, haben wir das Ver: 
ſprechen gegeben, mit jeder zweiten Nummer des Blattes eine artiftis 
ſche Beilage zu liefern. Da indefien die Veranlaſſungen, ſolche Bei- 
lagen zu geben, nicht regelmäßig mit jeder zweiten Rummer zufantnens 
fallen, fo werben wir in der Bolge diejes Jahrgangs folhe Beilagen 
zuweilen vor oder nach dem zugehörigen Texte liefern, und glauben dieß 
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um jo eher thun zu können, als wir die Nufjhrift und Berifferung 
der artiftiichen Beilagen jo einrichten werben, daß biefe auch unab: 
hängig von dem zugehörigen Terte ihre Erflärung mit ſich führen. 
Wir befinden und in einem ſolchen Falle mit ver Beilage ver erjten 
Nummer des Jahrgangs 1845, welche ſich mit drei anderen lithogra- 
phirten Blättern auf eine im den nächften Nummern folgende Mittbeis 
lung über vie Behandlung der Maurer und Eteinmeharbeiten bei 
dem Bau der württembergiihen Staats-Ciſenbahnen begicht. 
Die Redakzion. 


Atmoſphüriſche Eifenbahn. 





Die Hallette’iche Klappe. 

Befanntlih Ichlieht Herr Samuda die Spalte in der Röhre feiner 
atmoipäriichen Eiſenbahn mittelft einer ledernen Klappe. Diele Klappe 
wird Durch oben und unten angenietete Blechplatten verftärft, melde, 
um bie Biegfamfeit der Klappe nicht zu beeinträchtigen, durch Zwi— 
ihenräume von etwa '/, Zoll von einander getrennt iind, Die Klappe 
iſt auf der einen Seite an Die Röhre befeftigt, auf der andern Eeite 
mittelft einer Kompofizion von Wachs und Unſchlitt verdichtet, Zwei 
Rollen, welche dem Kolben, an welchem der Wagenzug mittelft eines 
eifernen Arms befeftigt ift, voran und nachlaufen, heben bie Klappe 
auf, welche, fobald der Zug vorüber ift, wieder nieverfällt. Ein Beden 
voll glühender Kohlen erweicht fofort die Wads: und Unfhlittmaffe 
und eine dritte Rolle löchet mittelft derſelben den Rand ter Klappe 
wieder an die Röhre feft. 

Man wirft diefer Einrichtung nicht mit Unrecht vor, daß fie nur 
einen höchſt mangelhaften Verſchluß der atmoſphäriſchen Röhre bilder. 
Man hat nachgewieſen, Daß die Geſchwindigleit der Bewegung, welde 
man in der Wirklichfeit erhält, nur halb fo groß ift, als die Geihwin- 
digkeit, welche die Berechnung ergibt, ein Verluſt, welcher zum größs 
ten Theil dadurch entftcht, daß während des Ganges der Mafchine 
eine große Menge Luft in die Röhre dringt. Auch die Norhwendig- 
feit, Rollen anzubringen, welche, innerhalb der Röhre laufend, dar 
zu beitimmt find, die Klappe aufzubeben, wird als ein Uebelſtaud ans 
geichen ; Diele Rollen müfjen ſich nämlich mit derfelben Geſchwindig— 
feit vorwärts bewegen, wie der Kolben, an weldem fie befeftigt find, 
was häufig 1000 bis 1200 Umdrehungen in der Minute, und das 
durch eine nicht unbeträhtlide Vermehrung der Reibung bedingt, 
Dajfelbe gilt von der Rolle, welde die Klappe wieder niederzudrücken 
bat und endlich laſſen fich mancherlei Bedenken über die Wirkjamfeit 
des Kohlenbedens erheben, welches bei einer Geihwindigfeit, wie 
man fie ih von der atmojphäriihen Bahn verfpricht, werigftend im 
der fälteren Jahreszeit nicht im Stande ſeyn würde, die Schmelzung 
der Wache: und Unfclittmajfe zu bewerfftelligen. 

Herr Hallette, Babrikbeitger in Arras, hat ſich bemüht, bei einer 
feinen atmoiphäriihen Bahn von 15 Meter Länge, welde er in fe» 
ner Werkitätte angelegt bat, Die oben erwähnten, dem atmoſphäri— 
ſchen Eyſtem anflevenden Mängel zu beieitigen oder wenigitens zu 
vermindern, und au dieſem Ende unter dem uneigentlichen Namen des 
franzöftiben atmoſphäriſchen Syſtems eine veränderte Einrichtung 
der Klappe erfonnen, bei welder er fih die Lippen zum Muſter 
nahm. Er bringt nämlid, wie aus dem beigedrudten Holzichnitte 
erfichelich ift, zu beiden Seiten der Epalte in der atmoſphäriſchen Röhre 
zwei mit ihren Oeffnungen gegen einander gefehrte Rinnen a,a an. 
In biefen Rinnen liegen Schläuche b, b, welche aus vierfach überein« 
ander nelegter, mit Kautſchuck luftdicht gemachter Leinwand befichen, 
und mit fomprimirter Luft gefüllt find, welche fie aufbläiht und fo ges 





gen einander drüdt, wie die Lippen, wenn der Mund geichlofien iſt. 
Der Querſchnitt der Rinnen, welde beide Schlaͤuche beberbergen, 
nähert ſich der Geftalt einer Birne; fie find nämlich etwas zuſammen⸗ 
gedrüdt und nach hinten weiter, ald an ihren Deffnungen, eine Form, 
welche durch Berſuche ald die awecmäßigfte ermittelt twurbe, indem 
früher, wo Herr Hallette einen größeren Theil des Umfangs der 
Schläude dem Drud der Atmoſphäre ausgelegt hatte, dieſelben nadı 
dem Innern der atmoſphäriſchen Röhre gedrängt wurden, und bie 
kuft zwiſchen den Schläuden und der inneren Wand der Rinnen bins 
durch in die Röhre drang. Durch hölzerne Keile, melde hinter 
den Schläuden in der Tiefe der Rinnen angebracht find, wird erfte- 
ren noch ein höherer Grab von Spannung gegeben. Die Abnägung 
der Schläuche wird durch breite Rederftreifen verhindert, welche an 
ihrer vorderen Geite befeftigt find, fortwährend tüchtig mit Fett ges 
fehmiert erhalten, und nach Bedürfniß erneuert werben. Es leuchtet 
ein, daß durch biefe Einrichtung die Rollen und das Koblenbeffen ber 
Samuda ſchen Klappe überflüffig gemacht werben. Die Schläude ge 
ftatten dem Arm, mittelft beiten der Wagenzug an dem Kolben der 
Röhre befefligt wird, den Durchgang ohne erhebliche Reibung, indem 
die Luft in den Schläuden nad vorn und hinten ausweicht. 

Außer biefer, von ber früheren abweichenden Einrichtung der Klappe 
bat Herr Hallette auch in anderen Theilen bed atmoſphäriſchen Appas 
rates, 4. B. in der Konſtrulzion des Arms, mittelft welches der Was 
genzug an bem Kolben befeftigt wird, an dem Kolben felbft und an 
den Abſchlußklappen Berbeflerungen anzubringen geſucht, welche als 
folche anerfannt werden müllen. In wie weit die Hallette ſche Eins 
richtung den Vorzug vor ber Samuda'ſchen verdiene, werden ohne 
Zmeifel die Berfuche im Großen enticheiven, welche bemnächft auf der 
Eijenbahn von Paris nah St, Germain vorgenommen werden follen. 


Dampffchiffebrt. 





Folgende Zufammenftellung zeigt Die Zunahme der Dampfichiffahrt 
in Kranfreich vom Jahre 1833 bis zum Jahre 1842 incl, 

















Zahl ve Maſchinen. Be ſor derte 
Jahr. Dampf: (—— — 
Zahl. Pferbelraft/ Meiſende | Güter 

(Tomten). 
1833. - + 75 | 0 2635 | 1,038,916 38,140 
1834... 82 92 2274 924,063 22,909 
1335. - » 100 | 118 3563 1,588,500 121,553 
1336, »- -» 108 |; 122 4184 1,248,552 161,501 
1897, . - 124 150 54108 2,190,821 29,353 
188... 160 207 7483 1,418,189 274,808 
1839. . - 225 300 ; 11297 1,969,905 211,836 
1855... 211 ! 263 11422 2,548,116 485,539 
1841. . » 227 29 11856 2,4120,.637 858,986 
4842, .. 229 317 11784 2.515.691 996,826 
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Die im Jahre 1842 vorhanden geweſenen 229 Dampfboote waren 
mit 337 Dampfmaſchinen verjehen, welche zufummen 11,794 Pferde⸗ 
fräfte hatten, was der Kraft von 35,000 Zugpferben gleichfommt. 
Bon den 337 Maſchinen arbeiteten 241 mit niederem und 96 mit ho: 
bem Drud; erftere hatten 8533, legiere 3261 Pferbefräfte. Die ger 
fammte mit diefen Dampfbooten fortgeihaffte Laſt betrug 1,172,924 
Tonnen, nämlid 996,326 Tonnen an Gütern und 176,098 Tonnen 
an PBafjagieren und ihrer Bagage. — Die durchſchnittliche Konſum⸗ 
zion der Dampfmaſchinen war biebei 5.2839 Kilogr. Steinlohlen per 
Bierbefraft per Stunde. 

Die Zabl der Loco motiven war in demfelben Jahre 204, wovon 
51 vier: und 153 jechsräberige; im Jahre 1841 waren deren 169 
und im Jahre 1840 nur 142 vorhanden, 


Eifenbahn-Siteratur. 


Die Baltimore-Ohio Eifenbabn 
über das 
‚Alleghany-ebirge. 

Mit befonderer Berudfihtigung ber 
Steigungd: und Krümmungs:Berbältniffe 
unterfudt von 
Carl Ghega, 

Dr. der Mathematit, 1. k. Infpeltor der öfter. Staats-Blienbahnen x. sc. 
Auf feiner Meife in ben 
Vereinigten Staaten von Norbamerifa. 


Mit einer Berechnung über bie Yeiftungsfählgfeit einiger Nordamerifaniigen 
Bocomotinen und einer vergleihenden Verehanng der Locomotive- und 
Bierdefraft bei verschiedenen Bahnfteigungen. 





Mit einer Landlarte und einem Atlas von 19 Zelhnungstaleln. 
Bien 1844. 





Das Werk, deffen Titel wir oben vollſtändig mittbeilten, ift das 
Refultat einer Reife, welche der Verfaſſer im Auftrage der öfterreichi« 
{hen Staatsregierung im Jahre 1842 unternahm, um die Fortſchritte 
des Eiſenbahnweſens in den Vereinigten Staaten fennen gu lernen. Der 
Beſchluß, die Haupt-Eifenbahnlinien Oeſterreichs auf Staatskoften her⸗ 
zuftellen, war eben gefaßt worden, und man wollte bei defien Aus⸗ 
führung von den Erfahrungen Rugen ziehen, bie in einem Lande ge: 
macht wurden, wo die Eifenbahnen bie größte Ausodehnung erhalten 
haben und durd die Art ihrer Anlage einen reichhaltigen Stoff für 
Belehrung darbieten. Am meifen aber waren es die Gebirgäbahnen, 
deren Studium dem Berfafler oblag; die Frage, wie find Eifenbahnen 
über ein gebirgiges Terrain am zwedmäßigften anzulegen und zu bes 
treiben, sollte durch Zuratheziehung der amerifanifden Vorgänge 
ihrer Löfung näher gebracht werben, und gewiß fonnte Niemand mehr 
berufen feyn, fi mit diefer Aufgabe zu beſaſſen, als der Jugenienr, 
welcher mit ver Infpefzion des Baues der großen öfterreihiichen Süb- 
Bahn, der Bahn, an deren Linie die größten Terrain⸗Schwierigleiten 
vorfommen, follte beauftragt werben. 

Da der Verfafler ver Befichtigung der norbamerlfanifhen Bahnen 
nur wenige Monate widmen konnte, fo zog er ed vor, die im norböfts 
lichen Theil der Vereinigten Staaten, in ber Nähe des atlantifchen 
Meeres gelegenen Bahnen zum Gegenftand feines Studiums zu mas 
den, Hierwnter ift die Baltimore-Obio Eifenbahn gewiß eine ber 
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intereffanteften, und umftreitig iſt fie die Ichrreichite von allen; denn 
bei feiner ift jo Mielerlei verjucht, To PVielerlei abgeändert, über feine 
find jo viele und fo umfangreiche Berichte erftattet worden. 

Die Beichreibung diefer Bahn und ihrer Betriebsmittel ift es, wor 
mit ih das vorliegende Werk hauptiächlich beichäftigt ; nur ungern 
vermiſſen wir dabei Die Gefchichte ver Eilenbahn von deren Entſte— 
ben bis zu dem Zeitpunfte, in welchem der BVerfaffer feine Rotigen 
darüber fammelte; denn da die Baltimore-Ohio Bahn zu den aller 
erften Unternehmungen diefer Art in den Vereinigten Staaten gehört, 
(ihr Bau wurde im Jahre 1828 begonnen), ja die erfte größere Eis 
fenbahn war, die überhaupt in der neuen Welt unternommen wurde, 
fo begreift ihre Geſchichte in gewiſſem Grade die Geſchichte der Ent: 
ftehung und der Fortichritte des Eiſenbahnweſens in Norbamerifa. 

Berfolgen wir den Inhalt des Werkes, fo finden wir in den erften 
Abſchnitt eine Befchreibung der Eifenbahn, befonders in Beziehung 
auf Alignement und Etelgungdverhältniffe. Wir erfahren, daß von 
der Gefammilänge der Bahn, von 374, engliibe Meilen, im Jahre 
1842 erft 123 Meilen von Baltimore big Hancock eröffnet, weitere 
58 Meilen bis Eumberland im Bau begriffen, in ber übrigen 193 
Meilen langen Etrede von Eumberland bis Wheeling aber blos bie 
Vorarbeiten gemacht waren. Die größte Steigung fommt in der bes 
reitö vollendeten Bahnftrede vor und beträgt 1:64, der Heinfte Srüms 
mungshalbmefier ift 200 Fuß. Die Bahn, welhe im ihrer ganzen 
Länge mit Locomotiven befahren werben ſoll, wird einen Aufwand 
von 12 Millionen Dollars verurfahen, alfo per Meile durchſchnittlich 
32,000 Dollars foften. Als ein Refume der in dieſem Abichnitt ente 
haltenen Befchreidbung der Bahnlinie wird angeführt, daß die Baltie 
more⸗ Ohio Eifenbahn die Hauptfette des Alleghany⸗Gebirges in einer 
Höhe von 2850 Fuß über der Meeresflähe und außerdem drei unters 
geordnete Waſſerſcheiden überjchreitet, hiebei Steigungen bis zu 1:64, 
und Kurven von 573, 500, 409, 300 und 200 Aus Radius befigt, 
jeboch nur wenige Tunnels, nämlih im Ganzen nur fünf mit einer 
Gefammtlänge von SB10 Fuß aufzuweiſen hat. Diefe Thatſache zeigt 
auf den erften Blick, worin fih das amerilaniſche Syſtem des Eifen- 
bahnbaues von dem engliſchen unterfdeidet, fie zeigt, daß man ges 
neigte Ebenen durchaus, und Tunnels fo viel wie möglich zu wermeis 
den ſucht, und fih deßhalb nicht ſcheut zu SteigungssVerhältniffen 
feine Zuflucht zu nehmen, zu welchen man fi in der alten Welt nur 
in ertremen Fällen entfchlieft, jo wie zu Kurven, die man hier für 
durdaus unpraltilabel anficht. 

Die in Beziehung auf Eteigungsverhältnifie beobachteten Grund» 
füge find jedoch auch in Amerifa erft foäter, in Folge gemachter Ers 
fahrungen, zur allgemeinen Anwendung gefommen, Die Baltimores 
Ohio Eijenbahn felbft befaß in ihrer öſtlichen Sekzion, 41 Meilen von 
Baltimore, zwei geneigte Ebenen von 1:27 und 1:30, die, urfprüng- 
lich für einen Seilbetrieb berechnet, einige Jahre mit Pferden bes 
trieben und erft im Jahre 1839 mit bedeutendem Koftenaufwand in 
eine Locomotivbahn mit 1:64 Steigung umgewandelt wurden. Aus 
diefem Vorgang ſey, nadı der Anfiht des Verfaflers, der Schluß zu 
ziehen, daß die Benuͤhung der Locomotiven einem öfonomifchen Bahn: 
betrieb fowohl, ala den Bevürfniffen des Verkehrs bei weitem zuträg« 
licher fen, ald die Benügung der Thierfraft, und daß ferner Steiguns 
gen von 1:27 und 1:30 ſich nicht mehr für einen vortheilhaften Los 
comotivbetrieb eignen; in ver That werde bei den neueften Bahnen 
in Amerifa der Grundſatz beobachtet, bei Rocomotivebahnen bie Steis 
gungen niemals bie Grenze zwiſchen 1:55 und 1:64 überfchreiten au 
lafien. Ein ausihließlider Betrieb mit Loromotive-Dampffraft fen es 
aber, wornach bei der Anlage der amerifanifchen Bahnen ftetd geftrebt 
wird, nur bei wenigen Kohlenbahnen finde dermalen noch die Anwen⸗ 
dung ber Pferbefraft ftatt, auf allen andern Linien und namentlich 


auch auf der nah dem urſprünglichen Projekt hiefür berechnet geweſe⸗ 
nen Baltimore Ohio Eifenbahn, habe der Betrieb mit Pferden gänze 
lid; aufgehört, beſonders feit der Locomotivebau in Amerifa die hinreis 
enden Fortichritte gemacht hatte, um die einheimifchen Bahnen mit 
den erforderlichen Mafchinen verſehen zu fonnen. 

Huf der umgebauten Bahnftrede, welche gegenwärtig die Steigung 
von 1:64 befigt, zieht eine 10 Tonnen ſchwere Locomotive eine Bruttos 
Lat von 39 Tonnen mit einer Geſchwindigkeit von 13 engl. Meilen 
per Stunde hinauf, eine 12 Tonnen ſchwere Laſtiaſchine fürbert über 
biefelbe Steigung einen 84, Tonnen ſchweren Train (der Tender 
inbegriffen) mit 8 bi6 9 Meilen Gefchwindigfeit. Dagegen bedurfte 
man früher zur Fortſchafſung eines achträderigen Perfonenwageng, 
der mit den Paffagieren ein Gewicht von 8 Tonnen haben mochte, 6 
Pferde, und die Gejchwindigfeit war hiebei nut 6 Meilen per Stunde, 

Den obigen, in dem zweiten Abſchnitt der uns vorliegenden Schrift 
enthaltenen Anbentungen über die Vorzüge der Locomotivefraft auf 
Eifenbahnen, gegenüber ber Pferdekraft, folgen im legten Abſchnitt 
ausführligere, auf Zahlen geflügte Nachweiſungen über diefen Ges 
genſtand, auf den wir weiter unten zurüdfommen werben. 

Der dritte Abjchnitt befhäftigt fih mit der Berechnung der Leis 
ftungsfähigfeit der amerifanijhen Locomotiven bei verfhiedenen Steis 
gungs und Krümmungs-Verkältuiffen und bei größerer und geringes 
gerer Adhäſion der Triebräper auf den Schienen. Den Berechnungen 
find bie befannten Pambout'ſchen Kormeln zu Grunde gelegt, und es 
ſtimmen ihre Refultate mit den wirklichen Leiftungen der Locomotiven 
auf ver Baltimore Ohio Eifenbahn überein. Weitere Nusfünfte über 
die amerilaniſchen Locomotiven gibt und der Verfaſſer im fechsten Ab⸗ 
ſchnitt. Wir finden hierin zwar nichts Neues über bie gewöhnlichen 
ſechsräderigen Maſchinen, welche durch ältere Befchreibungen, haupte 
fächlich aber durch ihre Ginführung auf mehreren europäiichen Gifen- 
bahnen bereits bintänglich befannt worden find; dagegen erfahren 
wir manches Interrefiante über bie ahträderigen Locomotiven, wie 
fie gegemoärtig von Gaftwwi und Harriffon, dann Norris und Comp. 
in Philadelphia konftrwirt werben, fo wie über bie ſechsräderigen Lo⸗ 
cemotiven von Baldwin und Whitnen, bei welden alle ſechs Räder 
gefuppelt find. Wir müfjen ed ald ein Refultat der Erhebungen des 
Hr. Ghega in den Vereinigten Staaten anfehen, daß fänmtliche 
für die öfterreihiichen Staats-Eiſenbahnen beftimmten Locomotiven 
nah amerifanifhem Brinzip, theild jedes theild adıträderig ges 
baut werden, und Mehnliches gilt von den achträderigen Wagen, 
wovon ber Berfaffer eine Befchreibung nebſt Zeichnungen liefert, welche 
legtere wir jedoch nach etwas größerem Maßftab und mit mehr Des 
taild gewünfcht hätten. 

Abſchnitte IV. und V. befchreiben den Bau ber Baltimore-Ohio Eis 
fenbahn, und zwar erfterer den Unterbau und insbefondere Die zwis 
ſchen Baltimore und Harpers- Ferry vorfommenden größern Brücken, 
lehteret die verſchiedenen Eyfteme, nad) weldhen das Bahngeleife bis⸗ 
ber fonftruirt wurde und in der noch unvollendeten Bahnftrede fons 
ſtruirt werben foll. Unter den Brüden ift beſonders der Viadult merfs 
würdig, mittelft defien die Bahn bei Harpers⸗Ferry den Potomacs 
Fluß und den Ehefapcal-Drio Kar al überfchreitet. Auf der Mitte 
dieſes Biabufts theilt fh die Bahn nad zwei Richtungen, und ift in 
ber einen mit einem Radius von 300 Fuß gefrümmt, weßhalb auch 
das Brüdenfeld aus einem geraden und einem gebogenen Theil zus 
fammengejegt ift. Die ganze Länge des Biadults ift 915 Fuß und 
von den 7 Deffmungen beträgt die weitefte 130 Fuß. Die von dieſer 
Brücke mitgetheilten Zeichnungen liefern einen Beweis von ber Ger 
nialität der amerilanifhen Ingenieure, mit der fie die größten Schwie⸗ 
rigleiten zu überwinden verftchen. 

Die im Sten Abſchnitt enthaltene Beſchreibung der verſchiedenen 


Epfteme des Oberbaues können wir füglich übergehen, da fie aus ans 
deren Publikazionen bereits bekannt find, müſſen jevoch bemerken, daß 
der Dberbau mit Flachſchienen (plate rails) in Rorbamerifa noch fei- 
nedwegd, wie der Verfafler anzunehmen fcheint, in Mißfrerit gera- 
then iſt, oder ald ungenügend für einen geregelten Bahnbetrich be- 
trachtet wird. Die Flachichienenbahnen fpielen vielmehr in Rorbames 
rifa noch immer eine bedeutende Rolle, und werben dieß fo fange, ald 
man die Anlagefoften der Eijenbahnen im Voraus nah dem Erträg- 
niß berechnet und feftfegt, welches von ihnen zuverſichtlich erwartet 
werben kann. Dieß geht ſchon aus dem Umftand hervor, daß von 
ſammtlichen Eifenbahnlinien in den Vereinigten Staaten nur beiläufig 
der vierte Theil mit maffiven Nails, alle übrigen mit Flachſchienen 
verjehen find; #) das viele, ja die meilten neuen Bahnen in ben 
fünfihen und weftliben Staaten nach dieſem Syſtem angelegt werben, 
und daß von den Bahnen, die fih in Amerifa am beiten rentiren, bie 
Flabihienen-Bahnen feineswegs die geringere Zahl ausmachen. So 
wenig wir übrigens dieſes Syftem für Bahnen empfehlen möchten, 
die einem nur einigermaßen lebhaften Berfehr zu dienen haben, eben 
fo wenig würden wir es andererfeit# in Gegenden für verwerflich fin- 
den, wo mur ein geringer Verlehr befteht, zu deſſen Beſorgung, tie 
dieß in Amerila häufig der Fall it, etwa zwei Fahrten täglich genü⸗ 
gen. — Zt ja für die BaltimoresDhio Eifenbahn jelbft, auf welcher 
jo viele Arten des Oberbaues verſucht worden find, die Anwendung 
des Flachſchienen ⸗ Syſteins auf der entfernteren Strede, die vorausficht- 
lich minder frequentirt feyn wird, noch nicht ausgejchloffen (S. 125.) 

Mir gehen nunmehr zum legten Abſchnitt über, in welchem ber 
Berfaffer einen für den Eiſenbahnbetrieb fehr wichtigen Gegenſtand 
behandelt, nämlich eine Vergleihung anftellt zwiſchen ber Rocomotiver 
und Pierdefraft auf Eiſenbahnen. Wenn auch in neuefter Zeit 
den Pferpebahnen nur noch felten das Wort geredet wird, weil fie 
den Anforderungen eines gefteigerten Bedürfniſſes nicht mehr genügen, 
fo fönnen doch Fälle vorfommen, in weldhen die Frage, ob eine Ei: 
fenbahn für Anwendung von Pferdes oder Dampflraft angelegt wer: 
den jolle, ſich nicht ohne weiteres enticheiden laͤßt. Es ift unfere Abs 
fiht, den Gegenftand der Pferbebahnen in einem befonderen Artifel 
zu beſprechen, und wir befchränfen uns deßhalb hier auf die Anfübs 
rung der Schlußfolgerungen, zu welden Hr. Ghega aus der Verglei: 
hung der Leiftungen amerifanifcher Locomotiven mit denen ver Pferde 
gelangt it (Seite 24.): 

Bei der Perfonenbeförberung mit ber mäßigen Gefchwinbigfeit von 
14 englifchen Meilen per Stunde betragen die Koften der Beweglraft 
bei Anwendung von Locomotiven nur den vierten Theil der Auslagen 
für Pferdelraft, während zugleich bei letzteren nur vie halbe Geſchwin⸗ 
digfeit, oder ein doppelter Zeitaufwand vorhanden ift. Bei der auf 
Eifenbahnen gewöhnlichen Geihwindigfeit (der Loromotiven) von 20 
Meilen per Stunde foftet die Dampfkraft um die Hälfte weniger ald 
die Pferdefraft, während Die letztere einen dreifachen Zeitaufwand er- 
beifcht. Bei der Foriſchaffung von Laften endlich mit der Geſchwindig⸗ 
feit von 12"), Meilen per Stunde verhält ſich die Locomotive- zur 
Pferdekraft rückſichtlich der Koſten wie 2:5, und rückſichtlich des Zeit- 
aufwandes wie 1:3, 

Es muß jedoch bemerft werben, daß bei den Vergleichungen bie 
Locomotiven mit ihrer größten Leiftungsfähigkeit in Rechnung genoms 
men find, mithin in der Wirklichkeit die Benügung der Pferdekraft 
wenigftend nicht in dem Grabe, wie bier angegeben, nadıtheilig ers 
fheinen wird. Auch beziehen ſich diefe Angaben blos auf vie ameris 


*) Eiche Gerſtner's „bie inneren Kommunifagionen ber Bereinigten 
Staaten von Nerbamerifa. Wien 1842 und 1843,“ befonders bie Lite fämmt: 
licher nordamerilaniſcher Bahnen im Anhang zum 2. Band diefes Werfre. 


fanifhen Bahnen, indem fowohl die Pferde» ald Dampfkraft nad 
den dortigen Preifen und Berbältuiffen berechnet find. 

Das bisher Gefagte wird genügen, von dem Inhalt des in Rebe 
ftehenden Werkes einen Begriff zu geben und feine Tendenz erfennen 
zu laffen. Wovon und bereits bie umfaffenderen Werte eined Bouffin, 
Gerftiner, Chevalier überzeugt haben, daß nämlich; das norbamerifas 
niſche Eiſenbahnweſen viel Belchrendes und Rachahmungswerthes 
aufzuweiſen habe, if durd vorliegende Schrift aufs Neue beihätigt, 
und wenn Alle, die biöher aus eigener Anfhauung über bie nord⸗ 
amerifanijhen Kommunifagionen berichtet haben, im dieſer Anficht 
übereinftimmen, fo follte dieß binreichen, die Borurtheile zu entfernen, 
welche jept noch in der alten Welt von mandem Ingenieur gegen 
amerifaniihe Konftrulzionen gehegt werben. Die Verwaltung ber 
oͤſterreichiſchen Staats-Eifenbahnen hat, wie ſchon oben erwähnt, für 
ihre Betriebsmittel (Locomotiven und Wagen) das amerifaniidhe Sys 
ftem vorgezogen, und aud bei der Tracirung der großen Sübbahn 
wird nad ven Grundfätzen vorgegangen, welde in Amerifa vorherr⸗ 
fhend find. Iſt dieſes, wie wir nicht zweifeln, als eine Folge des 
Umſtandes zu betrachten, daß die Erhebungen des Hr. Ghega bes 
ftättigt haben, was fhon durch Andere über die nordamerifanifchen 
Bahnen befannt worden war, jo it der Zweit feiner Miſſion ald voll⸗ 
ftändig erreicht anzuſehen. 


— —N 


Vermiſchte Nachrichten. 





Deutſchland. 


Württembergiſche Eifenbahnen. — Reutlingen. Längft hat vie 
Schnelligkeit, mit der unsere Nahbarftaaten Baden und Baiern ihr Land 
mit Eifenbahnen durchziehen und uns auf beiden Seiten überflügeln, bie 
Gemüiber mit ängitliger Beſorgniß auf den Bau unjerer Bahnen blicken 
laſſen. Kein Wunder alfo, wenn Kaufleute, Kabrifanten und Gewerbs⸗ 
männer überhaupt, welche ver aus der Ueberflügelung drohende Verluſt zu⸗ 
nächſt betrifft, auf Mittel innen, den Bau unferer Bahnen zu beſchleunigen. 
Heilbronn iſt darin vorangegangen, und bald hat diejer Vorgang auch hier 
Nachahmung gefunden, 8 wurde nämlich zunähft eine Gommiffion aus 
Mitgliedern des Stadtraths, des Handelsſtandes und bed Gewerbvereins 
ermähft, mit dem Auftrage, Die Interejfen Meutlingens in bieier Hinficht im 
Auge zu halten und möglich zu fördern. Diefe Commiſſion hat num zwar 
einftimmig den Grundſatz anerkannt, der ſchon bei ber letzten Ständever⸗ 
fammfung fich überwiegende Geltung verfhaffte und ſeilher immer allge 
meinere Zuſtimmung in ber öffentlichen Meinung gewinnt, daß ed nämlich 
febr zu münden wäre, die Regierung würde den Bau ſaͤmmilicher Bahnen 
im Lande auf Staatökoflen Übernehmen, damit das Publikum hinſichtlich 
feines Hauptverkehremittels nicht von eigennügigen Spekulanten, fondern 
von derjenigen Regierung abhänge, in deren eigemens Interefie wiederum das 
Wohl ihres Volkes liegt. Allein va man bier beforgt, dab der Bau auf 
Staarsfoflen für die Bebürfnifie der Juduftrie und des Handels im Bergleih 
mit den konkurrirenden Bahnen in Baden und Baiern zu langſam fortfchreie 
ien möchte, fo glaubte ſich Die Commiffion in der Wahl zwiſchen zwei Uebeln, 
und hat der Mehrzahl nah fi für Abwendung des ihrer Anſicht nach näher 
liegenden Berlufted entſchieden. Dem zufolge wird nan von der Commiſſion 
zuerſt ein Techniler gefucht, welcher im Stande ift, die Bahnlinie zu beſtim- 
nen, einen Ueberſchlag ber Koften zu entwerfen und jpäter auch bie Aus- 
führung ver Bahn zu übernehmen. Sobald ein hiezu geeigneter Mann ges 
funden ift, fol ſodann in befonderer Gingabe an vie Königl. Regierung ges 
beten werben, dieſelbe möchte für die obere Nedarbahn ebenio, mie für bie 
Ludwigsburg · Heilbronner Bahn, bie Koſten der Bezeichnung einer Bahn⸗ 
linie und ber Anfertigung des Koſtenũberſchlags übernehmen, um ſodann 
fräter auf den Grund dleſes Planes in Gemeinfhaft mit den übrigen bei 


ber obern Necarbahn beiheiligten Stärten um Komeifion für Bilvung einer | 
Abziengeiellibart zu Ausführung biefer Babn einfommmen zu können. Ein⸗ 
ſender mänfcht von Herzen, daß der Preis, mit dem fo die Hoffnung, die 
GEifenbahn im oberen Meckarthal bäfver zu Stanbe zu bringen, erfauft wer 
den fol, nämlich die Ueberlaſſung ver Bahn an eine Alziengeſellſchaft, ſich 
in der Bolge nicht als zu hoch für ben erreichten Zweit berausftellen möge. 
Andermärtd mwenigftens, befonders aber in den konkurrirenden Nachbaritaas 
ten, werben bie erfabrungsmäßigen großen Vorzüge der Staatsbahnen vor 
ben Privatbahnen immer mehr nicht nur fheoretiich, jondern , ſoweit nicht 
andere, namentlich poluiſche, Hinberniffe im Wege ſtehen, au yrafıiih an« 
erkannt. Schw. M. 


Badiſche Staatselfenbapn. — Karleruhe den 30. Der. Zur 
Vollendung der begonnenen Ciſenbahnbaut en und zum Bau jener nach 
Stuttgart ift dem Vernehmen nach die Auſnahme eines weiteren Staatd« 
anlehens nöthig. Die bereits fertige umd im Betriebe befindliche Strecke 
bat im Jahr 1544 (bis Offenburg erft feir Juni) mehr ald den poppelten 
Betrag des Vudgetſjatzes eingetragen, woran der Gürertrandport nicht uns 
bedeutenden Anthtil bat, Schw. M. 

Baie riſche Staatseiſenbahn — Bamberg 24. Dez. Nad einem 
von ber Direfzion der Sũd ⸗Nordgrenze Bahn in Nürnberg kürzlich gefah- 
ten Beſchluß fol nun au der Transport der Handeldgäter zwiſchen hier 
und Nürnberg Statt finden, 


Münden, 27. Dez. Sichtrem Bernehmen zufolge werben mit dem 
neuen Jahr Die Fahrpreiſe auf ber Münden-Augsburger Eiſenbahn 
ur Die Hälfte berabgefegt, wodurch fle in ziemlich gleiches Verbälmin mit 
benen der Nürnberg. Bamberger Bahn zu chen kommen. N. C. 


Baiern. Die Königl. Regierung von Oberbaiern macht befannt, bafi 
Seine Majeftät der König, auf fo lange nit anders verfüge wird, zu ges 
nehmigen gerubt haben, daß die allerhöchſte Berorbnung vom 18. Junt 1808 
bie einfeitige Entfernung bed fubalternen Forfiperfonals von feinen Dienfl- 
poflen betreffend, * wie bereits in Beziehung auf bie Zolliguptwade geſchehen 
if, analog auch auf die Königl. Eifenbahnbetriebs · Vedienſteten angewen- 
bet werde, in der Art, daß ſämmtliche Zivil und Kriminalgerichte, fo wie 
ſaͤmmiliche Bolizeibehörten angewiefen werben: a) alle Bahnbetriehe> Bes 
dienfteten nur durch die ihnen unmittelbar vorgefehte Beiriebabehörbe, und 
zwar fo redtzeitig vorzufaden, daß für deren Funkzion noch Vorſorge ges 
troffen werben fan; b) in jenen Hüllen aber, in welchen tiefes wegen 
vorhandener Gefahr auf den Verzug nicht möglih ifl, daher 
die Ladung unmittelbar erfolgen muß, oder menn etwa gar eine augenblick⸗ 
lie Inbaftirung nothwendig werden follte, bieson die dem Betheiligten 
unmittelbar vorgefeßte Betriebbbehörde wenigftene gleichzeitig, und, 
wo 23 geihehen kann, mit Angabe der Dauer ver Abweſenheit des beireffen» 
den Judiriduums zu benachtichtigen, und e) wenn dieſer Fall bei Bahn 
waͤrtern eintritt, außerdem auch die beiden anſteßenden Babnmwärter davon 
in Kenntniß jegen zu laſſen. Int. BL. v. Oberb. 


Pfaälziſche Eudwigsbahn. — Nas Aeußerungen find die von 
Hertn Baurath Denis dem Derwaltungsratb gegebenen Berichte über den 
Bau ber pfähziichen Ludwigtbahn fehr günftig, und laſſen mande Griyar« 
niffe gegen die Voranjhläge erbliden. Treten nit beſondere Greigniffe 
ein, ſo dürften die Streden zwiſchtn Neuftadt, Speyer und Ludwigähaien, 
fo wie jene zwiſchen Sautern und Homburg im Frühjahre 1846 fen in 
Betrieb kommen, während vie Vollendung der ganzen Bahn drei Jahre er» 
forberm wird. Ueber ven Anſchluß an die Preußiſch-Saarbrücker Bahn 
darf man bie ſchwebenden Unterhanblungen demnächſt beenbigt hoffen. 
Dedfallſige Beſchleunigung ift für Preußen eben fo wichtig, wie für Baiern, 
befonders two ber Anſchluß der Saarbrüd- Meder Bahn demnächſt in Anre⸗ 
gung gebracht werben wird. — Metzer Briefe beſagen, daß das franzöfliche 
Gousernement dieſem Unternehien ſich immer geneigter zeigen und eine 
virektere Einmündung in die Variſer Vahn ohne allen Zweifel bewilligen 
werde, Danyfer. 





Kaljel-Sranffurter Ciſenbahn. — Eranffurt, 29. De. 
Wiederholt wirb behauptet, bie Unterbanblungen wegen bed Baues ber 
Kafjels Frankfurter Eifenbabn ſeyen abgebrochen werben, weil bie furbejfie 
iche Regierung darauf beſtehe, es folle der Hauptbahnhof nicht nach Aranfe 
furt, ſondern nach Vockenheim verlegt werben, und ſonach die Babn eigente 
lich nicht in Branffurt, jonbern in Bockenheim ausmünden. Das Frankfur⸗ 
ter Gebiet ift bei biefem Bahnbau nur mit einer Viertelſtunde betheiligt, 
und es lohnt für unjere Stabt gewiß nicht den großen Koftenaufwand, wel⸗ 
Ken ver Bau der Bahn auch für Frankfurte Antheil erheiſcht, mwerm bie 
Ausmündung der Bahn und fomit die ganze Bedeutung derſelben nicht bier 
fern fellte. Die freilich nor 13 Minuten von bier entfernte Stadi Boden» 
beim ift im Vergleich zu Branffurt fo unbedeutend, daß man nicht begreifen 
könnte, wie Darmflabt bie von Rurbeffen geftellte Beringung billigen follte, 
mern ihm nicht anderer Seite Begünfligungen dafür werben, Es hat fh 
aber au Kurheſſen gegen Preußen verbinblih gemacht, eine Ciſenbahn 
son Kafjel nah Frankfurt und nicht nah Bodenbeim zı erbauen. 
Wahrſcheinlich wird aber Frankfurt im Stande fehn, dad hingeworfene 
Hinderniß durch einen größeren Koſtenbeltrag zu dem Bau der Bahn zu bes 
feltigen, M. C. 


VPoſen⸗-Glogauer und Berlin⸗Königöberger Ciſenbahn. — 
Bojen. Die Vermeſſung und das Nivellement der Poſen⸗Glogauer Eifen- 
bahn ift bereltö beendet, die Bahnlinie if über Moſchin, Gzempin, Ktoften, 
Life, Frauſtadt und ShliGtingsheim audgeftekt, und diefe Richtung Toll 
in Folge des Gutachtens minifterieller Kommiſſarien, welche bieje Etrede 
bereitt haben, beibehalten werden. Größere Bahnhöfe dürften in Poien, 
Ziffa, Frauftabt und Slogan, Meinere in Moſchin, Koften und Schlichtinge- 
beim, auferbem aber noch einige Anhaltepunkte berzußtellen ſeyn. Mit 
Sehnſucht ficht man dem Beginn bed Baues ver Bahn entgegen ; es bericht 
jedoch nur eine Stimme barüber, daf viefelbe nur dann der Provinz ven 
gebofften Nutzen gemähren kann, wenn die große öflliche Bahn von Danzig 
und Rönigöberg über Bromberg, Poſen und Franffurta. O. nach Berlin 
geführt wird. Sollte vie Richtung berfelben bagegen son Vromberg aus 
über Sneivemäbl, Bilehne, Driefen, Landsberg und Rüfrin gemäbft wer= 
ben, und Poſen fich an biefe Linie nur durch eine Klügelbahn bis Filehne 
oder Driefen anfhliefen, — wie ebenfalls profektirt it, — jo würde nicht 
nur Ofte und Weftpreußen ver direlten Verbindung mit Bofen, Schleiien 
und Defterreich verluſtig geben, fonbern auch Die Handelsſtraße vom adriatie 
fen bis zum baltifchen Meere ven aldvann näheren Weg von Wien über 
Breblau und Berlin nah Stettin nehmen. Der Auffchwung, melden vie 
BVerkehrb- Berhältniffe Stettins dadurch erhalten mödhten, läßt ſich gar nicht 
ermeffen; Danzig und Königeberg, die Weichſelſtädte und bas ganze Groß ⸗ 
herzogthum märben aber dadurch aufferorbenilid; leiden, umd der durch bie 
Gränziperre des Machbarſtaats fen fo fehr geläkmte Gewerbfleiß umd 
Handel diefed Theil der Monarchie würde aldvann ganz darniederliegen. 
Zur Abwenbung biejer ihnen drohenden Gefahr würden Pojen, Bromberg, 
Danzig und bie anderen betbeiligten Städie wohl nicht unterlaffen, jegt ge 
meinſchafilich Schritte zu thun, und es iſt alle Wahrſcheinlichkeit dafür, daß 
es ihnen gelingen merbe, die Bahnlinie in ver von ihnen gewünſchten Ride 
tung, nämlih von Danzig und Königsberg über Bromberg, Voſen und 
Frankfurt a. D. nach Berlin zu erhalten. Die proponirte Zweigbahn von 
Voſen nach Fllehne oder Driefen gewährt bem Großherzogtum feinen Er⸗ 
fag für die zu hoffende Hauptbahn, und bürfte auch von dem handeltreiben« 
den Publikums nur wenig benügt werben, weil der Umweg von Pofen nach 
Frankfurt a. DO, über Küfrin und Berlin, ven Preis der zur Meffe ver 
führten Grgenflände nothwendig dermaßen fleigern müßte, daß eine Kons 
furrenz mit anderen Produgenten, weldhe von einem ſolchen Uebelſtande frei 
find, zu halten unmöglich wäre. Bon ben vielen Gründen, welche zu 
Gunften der Bahnlinie von Bromberg über Pofen und Frankfurt a. O. 
Sprechen, find bie öfonomiihen Müdffihten beim Bau ber Bahn, fo wie 
deren Tünftigen Derriebe, die Fommerziellen Rückſichten und biejenigen, 
welde durch die geographiſche Tage bebingt find, jo übermwirgend zum Bor« 
tbeil derſelben und je einltuchtend, daß ed deshalb gar feiner Ausführung 
bebarf; in firategifcher Beziehung aber erjheint die Anwendbarkeit und bie 
beſondere Nüglichkeit der Eiſenbahnen zu militäriſchen Zwecken im Ball 


eines Krieges überhaupt fehr problematiih, und eine jenieitd der Netze füh⸗ 
sende Eiſenbahn kann eben jo wenig im Ball eines Krieges vor möglider 
Zerſtörung geſichert werben, als jebe andere, — Bir wollen daher mins 
ſchen und hoffen, daß die Richtung der öftlihen Hauptbahn vie Allerhöchſte 
Genehmigung im angedeuteten Intereſſe erhalten möge, und daß jedenfalls 
wenigſtens die Bremberg⸗ Poſener Bahn früher gebaut und befahren werke, 
ald die Bromberg- Küftriner. Dampfer. 


Gifenbahn zwiihen Berlin, Hannover und Köln. — Nach dem 
der Dfirbeinfchen Eiſenbahn in Ausſicht geftellten Fahrplan wird nad 
Vollendung ber Bahn bis Berlin von bort ber Abgang nah Köln um 5 
Uhr Abends flart finden, der Zug um 1%, Uhr ned Morgens in Göthen, 
um 3%, Uhr in Magdeburg, um 7 Uhr in Braunſchweig, um 9%, Uhr in 
Hannover, um 12", Uht Mittags in Minden und um 10%, Uhr des 
Abends in Drug, Köln gegenüber, anlangen, Dagegen wird der Zug von 
Deup nah Berlin Nachts um 7°, Uhr abgehen, des Diorgens 2',, Uhr 
in Minden, 5 Uhr in Hannover, 7 Uhr in Braunſchweig, 11%, Uhr in 
Magdeburg, 1%, Ubr Mittags in Eöthen und Abends 6", Uhr in Berlin 
eintreffen. Nah Mollendung der Bahn bis Hannover geht der Zug von 
Berlin um 7%, Uhr früß ab und trifft um 9 Uhr Abends in Hannover ein. 
Bon bort geht er Dagegen um 5 Uhr des Morgens ab und langt Abends 
6*%, Uhr in Berlin an. Jeder Wagen, welcher 60 Berfonen faffen und aus 
6 Goupdes beſtehen foll, wird bei Naht durch 6 Laternen erleuchtet. Auch 
iſt es vie Abſicht den Waggons ſämmtlicher Claſſen äußerli ein ganz glei» 
ed Anichen zu geben. 


Rheiniiche Ciſenbahn. — Köln, 29. De. Mit der, im Inte 
reife des in letzter Zeit jo ſehr gefiegenen Verkehrs, auf unferer rheiniſchen 
Eifenbabn dringend nothwendig gemordenen Anlegung eined Doppelgeleiſes 
ſoll jegt, ſobald das Frũhjahr eintritt, ernſtlich der Anfang gemadt wer⸗ 
ten. Schon in der Mitte des Jamuar wird Die Verdingung der, zur Her⸗ 
flellung der Doppelbahn vom Tunnel bei Machen bis zur belgischen Grenze 
erforderlichen Erbarbeiten vor fich geben. Die Vollendung des Baues ift 
jedoch nicht wor dem Herbft 1846 zu erwarten, und bie vorläufig dafür vers 
anfchlagten Koften werden ſchwerlich zureichen. Sch. WM. 


Köln, 26. Dez. Bon Berlin ift nunmehr die höhern Orts erfolgte de 
finitive Genehmigung ver Bortführung der Rheiniſchen Eiſenbahn bie 
in unfern Freihaſen unter Gutheißung des zu dieſem Zwecke eingereichten 
Bauplans bier angelangt; zur volftändigen Ausführung dieſes Plans, 
über deſſen Feflitellung jo viele Zeit verloren ging, weil man ſich mit der 
Feftungs- Mititärhehörpe anfangs nicht einigen fonnte, find aber noch mans 
nichfache Arbeiten erforverlih, an welde man mit Eifer gehen wird, ſobald 
bie Jahredzeit es verftariet, Unter Anberm fol eine nene Brüde über ven 
Sicherheitshafen gelegt und die alte Staptmauer laͤngs dem Rhein zur gro= 
ben Wohlthat für die dahinterliegenden Strafen auf eine anſehnliche Strede 
bin niedergerifjen werben; ein eijernes Gitterwerk wirb an ihre Stelle tre» 
ten. Die proviſoriſche Schienenlegung zur Befahrung der Bahn bis zum 
Freibafen mit Pferdekraft iſt Übrigens vollendet, und ihre Benühung ſoll 
mit dem Frübjabre beginnen. O. A.8. 


Mecklenburgiſche Ciſenbahnen. — Schwerin, 16. Dez. Der 
dietfaͤhrige Landtag in Malchin iſt am 13. d. M. geſchloſſen worden. In 
dem Landiags· Abſchler heißt ed unter Anderem: „Die neue Landtags-Pro⸗ 
roſizlon (wegen der Eiſenbahnen) hat, wie Senk. H. Died gern anerkennen, 
in den ſtaͤndiſchen Berathungen, jo wie in den verſchiedenen mit ben Stän- 
den gepflogenen Verhandlungen eine vorfihtige, alle Verhältnifje ertwägenne 
Behandlung gefunden. Se. k. H. find ſehr erfreut, daß biefe hochwichtige 
Angelegenheit durch die ſtändiſchen Beihlüffe in eine ſolche Lage gebracht 
if, daß Sie hoffen dürfen, es werte bereinft Ihren Anſtrengungen gelingen, 
Ihren Seehäfen, deren Wohlfahrt und Gebeihen Ihnen, wie dem ganzen 
Vaterlande, am Kerzen liegt, die Wohlthat ver Berbindimgämege, wie bie 
Zeit fie gebieterifch erheiſcht, nach dem Innern Dentihlands zu gewinnen. 
Er. 1.9. erllaͤren zu den einzelnen Gegenftänben der Propoflzion, wie Sie 
ein Erpropriagionsgefeg, mit Berückſichtigung der ſtändiſchen Wünſche und 
Borausfegungen erlaffen werben. Sie behalten fih vor, bie geichlichen 


Maaßregeln, welche bie Handhabung ber Poltzel auf Ciſenbahnen und aus 
Veranlafftung ihres Baues dereinſt erbeiichen wird, mit Ihren getreuen 
Staͤnden zu beratben. Se. f. 9. nehmen bie Bewilligung der 8000 Thlr. 
jur Beitreitung ber Vorunterfuhungsfoften für Bahnverbindungen ber 
Seehäfen mit der Berlin-hamburger Bahn an, ohne aud dieſer Bewilligung 
Folgerungen jür weitere Unterftügung ableiten zu wollen. S. k. Hoh. 
genehmigen die Art und Weife, mie fündijherieits das Zuflandelommen 
der Hagenow⸗ Schweriner Bahn erfeigtert werben joll, und erklären, für 
ben Ball diefes Ciſenbahnbaues, wie Sie diefe Babnflrete feinedweges als 
ein abgeſchloſſenes Ganze, ſondern nur als Anfang und integrirenden Theil 
der Eifenbahnen von Hagenow nah Wismar und Roſtock anfehen, dergt⸗ 
ſtalt, daß, wenn ſich eine Akziengeſellſchaft zur Fortführung der Ciſenbahn 
nad dieſen beiden Secehäfen des Bandes fonftituirt hat, berielben bie Hages 
nowsSchiveriner Vabnſtrecke gegen Erſtattung des Baufapltals Überioiefen 
werben fünne, * Dampfer. 


Stalien. 

Benedig- Mailänder Eiſenbahn. — Wien, W. De. Gin 
großer Theil ver Afzionäre der Venedig-Mailaͤnder Eiſenbahn hat den drin⸗ 
genden Wunſch audgeiproden, daß die Direfzion hieher verlegt werben 
möge. Im der That befinder ſich die Mehrzahl Akzien in Den Händen hiefi- 
ger Gigenthüner, und die Berkanblungen mit der Negierung werben von 
Mailand aus mar erſchwert und verzögert, fo daß die Staatsverwaltung 
bietem Anſuchen wohl audı entiprechen wird, SH. M. 


Großbritannien. 
An der Galevonian Eijenbahn in Schottland werben 14 engliſche Meilen 
weit Röhren gelegt, welcht heftimmt find, die Stabt Crinburg mit Waifer 
zu verſorgen. 


Taff-Vale Eifenbabn. Im einer zu Briftol ſtattgefundenen Ge— 
neralserfammlung wurben von ber Direfzion diefer Ciſenbahn bie Beding⸗ 
nifje vorgelegt, unter welchen ſie den Betrieb derfelben auf fieben Jahre 
gegen rinen Antheil an dem Vruttoertrag verpachtet wolle, Dieje Beding⸗ 
niffe find folgende: „Wenn bie wöchentliche Einnahme unter 800 Liv. St. 
beträgt, joll ver Pächter 36 "/,, die Eiſenbahn ⸗ Geſellſchaft 64 */, von ber 
Vruttotinnahme empfangen; bei einer Einnahme von 800 bis 1200 Bir. 
&t. erbiehte ver Pächter 35, die Gefellichaft 65 %,, und bei einer Ginnabme 
von mehr ala 1200 Liv, fielen Dem Kontraßenten von dem Mehrertrag 
(über 1200 2io.) nur noch 20", zu. Der Vüchter hätte für bie gehörige 
Beſorgung des Dienftes und für das Berriebomarerial Sicherheit zu ſtellen, 
und nah Verlauf der eben Pachtjahre das lehtere in dem gegenwarigen 
Zuftand zu überliefern. Im Balle das Betriebsmaterial mährend biefer 
Beityerione vermehrt werben follte, würde vie Ciſenbahn-Geſellſchaft hierfür 
Erſatz zu leiften haben, wobei aber vorausgejeht wird, daß feine neue Ans 
ſchaffung ohne Bersilligung per Geſellſchait ftattfinden dürfe.“ — Die durch⸗ 
ſchnittlichen Berriebsfoften waren während der Tegten Jahre 48%, ber 
Bruttoeinnahme. — Die Verſammlung entſchied mit Stimmenmehrheit zu 
Gunften des Antrags. 


Nußlaud. 

St. Petersburg, 21. Dez. Einige Grundbeſitzer des hieſigen und 
Nowgorod jchen Bouvernements, deren Befigungen an bie auszuführende 
St, Petersburg-Mostauer Eiſenbahn ſtoßen, haben fih zum Beften des 
allgemeinen Intereſſes entſchloſſen, vie von der Bahn berührte Landflaͤche, 
an 35 Dejärinen betragend, ihr gratis ohne jede Memunerazion abzutreten. 
Dieß iſt das erſte Beiſpiel von privater Erpropriagion in wer noch fo juns 
gen Geſchichte der ruſſiſchen Cifenbahnen. Der Kalfer hat auf ben ibm 
davon gemachten Bericht beregten Grundbeſitzern feine Erkenntlichkeit ber 
zeugen laſſen. N. 6. 


Aegypten. 
Dampfſchifffahrt. — Die orientaliſche Schifffahrtsgeſellſchaft hat 
beſchloſſen, die Dampfboott, womit fie biäher ben Nil befuhr, dem aͤghpti⸗ 


fen Gousernement käuflich zu überlafien. Veranlaſſung zu diefem Bes 
ichluffe gab Die Veharrlichkeit, mit welder ver Vizekönig anf der Monos 
polifirung des Tranſits über die Landenge von Suez befteht. 


— — — 


Unfälle auf Eiſenbahnen. 





Der Redakzion ift folgennes Schreiben aud Hannover vom 24. Dei. 
v. 3. zugefommen: 
„Un vie wohllöblihe Redakzion der Ciſenbahn -Zeitung zu Stuttgart. 
In Nr. 50 der Eifenbabn- Zeitung bat die wohllöhlihe Redakzion unter 
„Unfälle auf Eiſenbahnen“ eine in öffentlichen Blättern abgedruckte Erzaäh⸗ 
lung aus Braunſchweig, deren Inhalt auf Unwahrheit berubt, aufnehmen 
fafien. Die amtliche Berichtigung jener Nachricht*) it in ber am 17.0. M. 
erfhienenen Premer Zeitung, aus welcher die Nachricht in die übrigen 
deutſchen Blätter übergegangen war, erfolgt. Wir zweifeln nun nicht bars 
an, daß hie verebrliche Redalzion in ihr naͤchſtes Blatt dieſe amtliche Be⸗ 
richtigung ebenfalls aufnehmen werde, und flellen derfelben zu geneigter 
Erwägung gehorſamſt anheim , ob die Redalzion besjenigen Blattes, wel« 
ches unter ven Männern des Baches und der Verwaltung beutiher Eifen« 
bahnen Hauptfähli, und in feiner gegenwärtigen Leitung mit Intereſſe ge 
leſen wird, und dazu beitragen fol, die Sache ber deutſchen Ciſenbahnen 
zur vaterländiſchen Gemeinnägigfeit zu erheben, vor Aufnahme gewoͤhnll- 
cher Zeitungs-Nariäten, welche Die amtliche Thätigfeit deutſcher Verwal · 
tungöbehörben in ein gmeifelhafte Licht zu ſtellen verſuchen, von ber Wahr⸗ 
Heit folder Zeitungönadpricten nicht gang beſonders ſich zu verfichern Hätte, 
um nicht durch dieſes ihr Vlatt Miftrauen gegen beutfches Ciſenbahnweſen 
zu verbreiten. Köntglih Hannover ſche Bifenbahn-Dirchjion.* 
Mir glauben zu unferer Rechtfertigung anführen zu müffen, baf der 
fragliche Artitel — deſſen Berichtigung Übrigens fen vor dem Eintreffen 
derſelben aus Hannover im legten Blatt der GijenbaßnsZeitung abgerrudt 
war — erfl dann in unfer Blatt aufgenemmen worben ift, als ibn mehre 
ber geachtetſten deutſchen Journale mitgerheilt hatten, und daß die Art und 
Weiſe, wie der Vorfall in diefen Blättern erzählt war, über die Wahrheit 
der Mittbeilung feinen Zweifel entflehen ließ. Wir laſſen es dahin geftellt 
fegn , ob die einfache Erzählung eines Vorfalld, wie er auf jeder, ſelbſt der 
am zweclmaͤßigſten verwalteten Gifenbahn ih täglich ereignen kann, gerige 
net iſt, »Mißtrauen gegen deutſches Eiſenbahnweſen zu verbreiten? und 
fragen, ob bei dem Mangel direkter Mittbeilungen von Seiten ber Eifens 
bahn ⸗Verwaltungen wir nicht gezwungen find, unfere Notizen häufig 
aus andern Duellen zu ſchöpfen, deren Aechtheit erſt zu unterſuchen viel zu 
tritläufig und in vielen Fällen unmögli wäre. Die Giienbahn-Zeitung 
kann und wird ihre Auſgabe „bie Sache ber deutſchen Eiſenbahnen zur va⸗ 
terlänbifgen Gemeinnügigfeit zu erheben ,‚« erſt dann vollſtändig erfüllen, 
wenn „bie Männer des Bades und ver Verwaltung“ ibre Theilnahme für 
dieſelbe dadurch bethaͤtigen, daß fle Ereigniſſe und Erfahrungen von allge- 
meinem Interefle zu anzerer Belehrung durch bie Spalten dieſes Blattes 
zur Oeffentlich keit bringen. 
Die Rebakzion der Gifenbabne Zeitung. 





) Eiche Elſenbahn⸗Jeitung Mr, 52 vom vorigen Jahr. 
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Frankreich. 

Das Zivilgericht in Montpellier hatte dieſer Tage über verſchiedene Ent» 
ſchaͤdigungsanſprũche zu entſcheiden, die gegen die Verwaltung der Gifen- 
bahn vom Montpellier na Gette von Verwandten der bei einem Unglücks- 
falle am 29. Juli Umgefommenen und von Beſchädigten erboben worden 
find, Der Mutter eines dabei getöbteten Arbeiterd murben 6000 Franken, 
ber Wittwe eines Conducteurs für fih und ihr unmündiges Kind zuſam ⸗ 
men 12,000 $r., einem ſchwer verwundeten Ehocolabe-Fabrifanten 000 Fr. 
und gegen dreißig anberen Kleinere Summen zugeſprochen. DUB. 


Am 21. Dry. hatte auf der Eifenbahn von Duierrain nad Ballenciennes 
ein Unfall ſtatt. In bem Train, der gemößnlih von Belgien um 5 Uhr 
Abends anfommt, brach bie Achſe eines Wagens; das vom Eonbufteur ges 
gebene Zeichen zum Unbalten fonnte jedoch wegen eined im Zuge befind« 
lichen hoben Pferdewagens nicht glei wahrgenommen werben, und der 
Convoi Tegte, che er zum Stehen gebracht werben konnte, noch nabe an 
1000 Dierer zurück, was bas Gerausfprengen des Wagens aus dem &rleife 
zur Bolge hatte. Außer einem Aufenthalt von circa 1'/, Stunden bat 
inbeffen der Unfall keine weiteren Bolgen nad) ſich gezogen. 


Auf der Ciſenbahn von Anprezieur nah Roanne ift vor einigen 
Tagen zwiſchen Cuzien und Montrond ein trauriger Unfall vorgefommen. 
Ein Dann Namens Durantin begleitete auf dem bort angelegten neuen Ge⸗ 
leife 2 Erbiwagen, deren jeder von einen Pferd gezogen wurbe ; auf beim 
andern Geleife kam ein von einer Lotomotive gezogener, aus 7 belabenen 
und 3 leeren Magen beſtehender Train entgegen. Das erfte Pierb ſtürzte 
fih, von dem Geräufh erſchreckt, auf den Zug und wurde unter ben Rädern 
jermalmt, das andere, ebenfalld fheu geworben, traf mit feinem Kopf Du⸗ 
rantin, ber, ebenfalls hiedutch unter bie Mäder des Convoi geworfen, arg 
verftümmelt wurde. Man bradte ven Unglücklichen nah Fleurs, mo ihm 
ein Bein abgenommen werben mußte und ihm biejenige Pflege wird, melde 
fein trauriger Zuſtand erheiſcht. National. 


Großbritannien. 

Auf der feed» Mancheſter Gifenbahn Tamı bei ber Fahrt von Leeds 
nach Mancheſter in der Nähe der Station Elland die an ber Spitze 
eines ftarken Guͤterzugs befindliche Locomotive in Berührung mit einer 
Schiene, die entweder gebrochen oder vom ihrer Stelle gerüdt war. Die 
Leberwucht bes Traind verurfachte dad Uebereinanderſtürzen ver Wagen, 
wobei mebrere ber lehiern gebrochen und bie Güter nah allen Richtungen 
zerſtreut wurden. Der hiedurch entftandene Schaben foll nicht unbeträcht⸗ 
lich ſeyn. 


Berfonal Nachrichten. 


Branffurta, M., 26. De. Es hat ſich bei der Bunbeöverfammlung 
einige Schwierigkeit ergeben, Herrn Wagner eine Belohnung von 6000. 
zu verleihen. Von einflußreier Seite will mar ber Sache num eine andere 
Geftalt zumenben und zweifelt nicht daran, daß dem Fleiße und den wiſſen⸗ 
ſchaftlichen Verdienſſen Wagners dieſe Belohnung wird. Gere Wagner 
feibft foll fortwährend mit feiner eleltro⸗ magnetiſchen Arbeit m. m 
unb hofft doch noch (7) zum Biele zu gelangen. N. C 








FAnkündigungen über ſämmtliche in das Ingenieurfach einſchlagende Gegenſtände, dieſes 
Fach betreffende literariſche Anzeigen ıc. werden zu 2 Sgr. ober 7 Kr. rh. für den Raum einer geſpal— 
tenen Betitzeile aufgenommen, und find an die J. B. Metzler'ſche Buchhandlung in Stuttgart 
portofrei oder auf dem Wege des Buchhandels einzuſenden. 
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Üeber die Grundfäße, weldhe bei Anſchaffung 
von focomotiven zu beobachten find. 





Schluß.) 

In der letzten Zeit iſt die vermehrte Konfurrenz auch in Amerifa 
die Duelle neuer und weſentlicher Berbefferungen geworden, Man 
ſuchte die Kraft der Locomotiven zu vergrößern, ohne die mit dem bid- 
ber befolgten Syſtem verfnüpften Vortheile aufzugeben. Man baute 
größere und fehwerere Locomotiven, und anftatt die Hälfte oder einen 
noch größern Theil ihres Gewichtes auf einem Paar Triebräder 
ruhen zu laſſen, unterftügte man den bintern Theil des Keſſels mit 
zwei Paar dicht aneinander gejtellten, mit einander verfuppelten 
Triebrävdern, und fo entftanden zuerft die achträverigen Locomotiven, 
mit deren Bau ſich befonders die Fabrifanten Eaſtwick und Harrifon 
in Philadelphia beihäftigen. Dem Locomotiven-Bauer Baldwin in 
Philadelphia gelang ed, mittelft einer fehr finnreihen Vorrichtung 
das hinten angebradyte Triebräderpaar mit den vier Hginern Rädern 
des Untergeftelles der Art in Verbindung zu ſehen oder zu fuppeln, 
daß die Adhäſion von fümmtlichen jehs Rädern für die Kraft wirf- 
fam wird, ohne daß hiebei dem Untergeftelle feine Beweglichfeit um 
den Zapfen genommen ift; nad einer fpätern Konftrufzion macht er 


alle 6 Räder von gleichem Durchmeſſer, woburd ihre Kuppelung 


ohne Vermittlung von Zahnrädern erfolgen kann; oder er bringt zwei 
Triebräderpaare von gleichem Durchmeſſer am hintern Theil des Kefs 
ſels an, überträgt auf fie ”/, des Gewichts der Mafchine und läßt 
den Borbertheil des Keſſels auf einem einzigen, aber beweglichen Rä- 
berpaar ruhen, Uebrigend bauen jegt auch die Habrifanten Norris 
und Baldwin auf Verlangen achträderige Locomotiven. 

Es geht aus diefer Erpofizion hervor, daß man auch bei den neue: 
fen Verbefjerungen an Locomotiven in Amerifa auf die Bahn felbft 
die gehörige Rüdficht genommen hat. Die Beweglichkeit des Unters 
geftelled wurde beibehalten und das vergrößerte Gewicht der Maſchine 
entweder auf eine größere Anzahl von Rädern, oder auf die frühere 


Anzahl gleihmäßiger vertheilt, woburd der Drud auf die Schie— 
nen an einem einzelnen Punkte eher vermindert ald vermehrt wurbe. 

Es muß in der That höchſt auffallend erfcheinen, daß man bei dem 
Bau von Locomotiven in der alten und neuen Welt von fo fehr vers 
fhiedenen Anfihten und Grundfägen ausgegangen if. Um dieſe in 
wenigen Worten zu charakterifiren, könnte man fagen: in Amerifa 
baut ınan Locomotiven für die, den lofalen Verhältniſſen und dijpos 
niblen Mitteln gemäß fonftruirten Gifenbahnen ; in Europa hingegen 
richtete man fi beim Bau der Eifenbahnen nach der Beſchaffenheit 
und dem Gewicht der Yocomotiven, bie auf denfelben funkzioniren 
follen. Es ift noch nicht lange, daß man aud) in England und auf 
dem Kontinent angefangen hat, bei der Anlage von Eifenbahnen 
nad befiern Prinzipien zu verfahren, bei der Wahl von Locomotiven 
hingegen hat man fich den praftifchen Anfichten ver Amerikaner noch 
viel zu wenig genäbert. 

Diefe geſchichtliche Einleitung hielten wir für nothwendig, um in 
kurzen Umrifjen den Stand zu bezeichnen, in welchem fih in dem ges 
genwärtigen Moment die Locomotive-Fabrifazion befindet, und wollen 
nunmehr fpeziell zu den Grundſaͤtzen übergehen, die bei der Anſchaf⸗ 
fung von Locomotiven zu beachten find. Es dürften dieg im Weſent⸗ 
lichen die Folgenden ſeyn. 

1) Die erjte und wichtigſte Nüdficht erfordern die Beichaffenheit 
der Eifenbahn und der in Ausficht ftehende Verkehr verfelben. Die 
Locomotiven jollen fo gebaut feyn, daß fie ſich mit Leichtigkeit durch 
die fehärffte der in der Hauptlinie vorkommenden Kurven bewegen, 
und die Adhäſion ihrer Triebräder muß hinreichend groß ſeyn, daß 
die Maſchinen auch bei dem ungünftigften Zuftande der Schienens 
Oberfläche mit der gewöhnlichen Ladung die größte vorfommende 
Steigung überwinden können, ohne daß die Räder ſchleiſen. 

2) Die Locomotiven dürfen nicht durch ein zu großes Gewicht zer: 
ftörend auf die Bahn einwirken. Die Wirfung ſehr ſchwerer Maſchi— 
nen, bejonders wenn ein zu großes Gewicht auf einem Räderpaar 
ruht, ift nicht blos für Die Bahn ſelbſt eine höchſt ſchädliche, ſondern 
fie verpflangt ſich von dieſer wieder auf die VBetriebamittel zurück, und 
ed findet gleichſam in der Zerftörung zwiſchen Bahn und Locomotiven 
eine fortwährende Werhjelwirfung ftatt. In der legten Zeit hat mar 


daher in Amerifa fogar den Grundſatz aufgeſtellt, daß der Drund, ben 
ein Paar LocometiveRävder auf die Schienen ausüben, nicht viel 
größer ſeyn dürfe, ald der Druf von dem Räderpaar eines ſchwer 
befadenen Transport oder Perfonenwagens. 

3) Da die Dampferzeugungd:Capazität ded Keſſels ebenſo wie die 
Epannung des Dampfes eine begrenzte ift, ſo fteht die Kraftaͤuße⸗ 
rung ber Locomotive zu ihrer Geſchwindigkeit in umgefehrtem Vers 
hältnig, woraus folgt, daß «8 bei einem bedentenden Werfehr von 
großem BVortbeil ift, beſondere Giterzüge einzurichten und dieſe viel 
langſamer als die ‘Berfonentrains zu befördern; da aber bei einem 
beftimmten Dampferud die Locomotive deſto mehr ziehen wird, je Hleis 
ner der Durchmeſſer der Triebräder ift, fo wird es vortbeilhaft ſeyn, 
da, wo es fih um Fortibaffung ſchwerer Züge oder um Grfteigung 
fteiler Bahnftreden handelt, fleinere Triebräder anzınvenden. Um— 
gelehrt find bei den für ven Perfonentransport beftimmten Locomoti— 
ven große Triebräber deühalb wünfhenswerth, weil dann bei gleicher 
Geſchwindigkeit des Kolbend die Majchine ſich ſchneller bewegt, 

4) Auf Die Beichaffenheit des zu verwendenden Brennmateriald 
follte bei der Konſtrukzion der Locomotiven ſtets Rüdficht genommen 
werden, und weil Die Heizoften eine jo große Rubrif in den Bahns 
betrieb: Audlagen bilden, jo muß es im Intereſſe jeder Gifenbahns 
Verwaltung liegen, nicht nur dasjenige Brennmaterial, welches mit 
Berückſichtigung aller Umflände am billigften iſt, zu verwenden, jon- 
dern auch von denjenigen WVerbejierungen in ber Konftrufzion der Lo— 
comotiven, womit eine Erſparniß von Brennftoff erzielt werden kann, 
Nutzen zu ziehen. Die Mafchinen follen daher mit einer Vorrichtung 
verjehen feyn, um den Dampf bis zu einem gewiſſen Grabe erpandi⸗ 
ren zu laſſen, bevor er aus dem Zylinder entweicht. Da aber bei 
Bahnen, die einen fehr ungleiben Verkehr befigen over in ihrem Ni: 
veaun fehr oft wechſeln, dieſelbe Maſchine bald mit größerer bald mit 
geringerer Kraft arbeiten muß, fo ſoll die Erpanfion eine variable, 
eine während ver Fahrt beliebig zu verändernde ſeyn. 

5) Obſchon die meiſten Mafchinen-Fabrifen in der neueſten Zeit 
fid nicht mehr fo fett an eine beftimmte Konftrufzionsweiie halten, 
fondern Locomotiven nach jedem beliebigen Syftem zu Tiefern bereit find, 
fo ſollte doch nicht außer Acht gelaffen werden, daß cine große Gar 
rantie für Genauigkeit der Arbeit, richtige Beftimmung aller Verhält⸗ 
niffe und Dimenitonen ıc. darin liege, wenn man Maſchinen von eis 
ner beitimmten Konſtrukzion, für die man fich entfcheiden zu müſſen 
glaubt, von demjenigen Gtablifjement bezieht, von welchem dieſe Kon- 
ſtrukzion ausging oder doch vorzugsweife angewendet wird. Sonft 
ſetzt man fi der Gefahr aus, etwas blos Nachgebildetes zu erhalten, 
wobei manches Wichtige, durch eine lange Erfahrung Bewährte übers 
fehen, oder mit ver Abficht, es befier zu machen, weggelaffen oder ver 
ändert wurde, wie denn überhaupt ein Konftruftenr nicht mit Liebe 
an die Ausführung einer ihm vorgezeichneten Konftrafzion ſchreitet, 
und auch nicht gut eine Verantwortung für ein Syſtem übernehmen 
Tann, wobei er nicht die eigenen Plane vollführen, fondern fich genau 
nad ver vorgelegten Spezififagion halten, vielleicht auch erſt durch 
Umwege die Kenntniß der nöthigen Details ſich verſchaffen muß. 

6) Bei Beobachtung des legten Punktes, d. i., wenn die Locomo⸗ 
tiven in demjenigen Etabliffement beftellt werben, für deſſen eigens 
thümlihes Konftrufzionsjoftem man ſich entſchieden, fällt die Roth: 
wenbigfeit weg, in den ieferungs-Kontraften genaue und ausführs 
liche Spezifilazionen aufzunehmen, In der That ift es kaum rathſam, 
den Konſtrukteur zu fehr beichränfen und feinen Erfahrungen und 
praftifhem Blick nicht den weiteften Spielrauın gönnen zu wollen. 
Außer der Feftfepung ber, durch Die befondern Verhältniſſe der bes 
treffenden Eiſenbahn gebotenen Hauptvimenfionen, follten dem Fa⸗ 
brifanten höchftens nur bie Grenzen angegeben werben, zwiſchen wel⸗ 


chen er fidh zu bewegen habe, fo wie Diejenigen befonderen Einrichiuns 
gen, bie feinen Maſchinen biöher nicht eigen waren, wegen ihrer ans 
erfannten Wichtigkeit oder Zwedmäßigfeit aber nicht germe vermißt 
werben. Auf Die Feſtſetzung einer beftimmten Leiflung ober cined 
Marimums von Brennmaterial:Berbraud; follte nicht beftanden wers 
ben, weil ein Babrifant eine Leiftung da nicht mehr verbürgen kann, 
wo ihm die Hauptdimenfionen vorgejärieben find, weil die Leiſtung 
auch fo fehr von der Behandlung der Mafchine abhängt, und weil 
eine Eifenbahn-Berwaltung eine Locomotive, die fie nicht geradezu 
nur auf Probe angenommen bat, nicht wieder zurüdgibt, wenn auch 
bie Leiſtung nicht ganz den Enwartungen entfpriht. Wenn Maſchi⸗ 
nenlieferanten bei ihren Anträgen auf derartige Verheißungen gerne 
eingeben, fo reinen fie eben dabei ſchon im Voraus auf eine billige 
Nachſicht für den Fall, daß ihre Verfprehungen nicht ganz in Erfüls 
fung geben follten. 

7) Es follte endlich bei Beftellung von Locomotiven für eine neue 
Eifenbahn fters als ſtrenge Regel gelten, ſoviel wie möglich Majdi- 
nen von ganz gleicher Konftrufzion und gleichen Dimenfionen zu er 
halten, weil in diefem Falle der Locomotivedienſt mehr geregelt und 
vereinfacht wird, bie Rothwendigkeit für die Anſchaffung vieler Erſatz⸗ 
ftüde wegfällt, und weil man badurd, daß von allen Locomotiven 
eine gleiche Leiftungsfähigkeit voraudgefegt werben kann, eine befiere 
Kontrolfe über die Mafchinenführer auszuüben vermag. Wo es vor 
theilhaft ift, zwei Klaſſen von Maſchinen zu befigen, follten wenig⸗ 
ſtens die Maſchinen einer jeden Klaſſe unter ich vollfommen li jeyn. 


Dedingnißheft der Eifenbahn von Montereau 
nad) Troyes. 





Da es vielen unferer Leer nicht ohne Intereſſe ſeyn dürfte, Die Anſprüche 
näher zu kennen, welde in Branfreih von Seiten der Regierung an Gifen» 
bahn⸗ Gefellſchaften gemacht werben, jo theilen mir bier die Beringungen 
mit, welche an die Konzeſſion ber etwas über 20 Licues langen Eifenbahn 
von Monterenu, im Departement der Seine und Marne, nach Troyed, im 
Departement der Aube, geknüpft werben, 





1) Der Unternehmer verpflichtet fih, fünmtlidhe zur Ausführung 
einer Gifenbahn von Montereau nad Troyes erforderliche Arbeiten 
in einem Zeitraume von höchſtens vier Jahren, gerechnet von dem 
Datıım der Ordonnanz an, welche die Genehmigung der Konzeſſion 
enthalten wird, auf feine Koften und Gefahr jo herzuftellen, daß bie 
Eifenbahn nach Ablauf dieſes Termins in allen ihren Theilen dem 
Verkehr übergeben werden fann. 

2) Die Eifenbahn foll an einem fpäter von der Regierung zu bes 
fimmenden Bunfte auf die Gifenbahn von Paris nah Lyon einmüns 
den, das Seinethal verfolgen und durch Nogent oder nahe an dieſem 
Orte vorbeiführen; die übrigen Zwilhenftagionen, fowie der Ends 
punkt der Bahn in Troyes werden von der Nominiftragion des Straßens 
und Brüdenbaued mit Berhditchtigung der Vorſchlaͤge des Unterneh 
mers beftimmt werben, 

3) Von dem Tage der Konzeſſions⸗Ertheilung an foll der Unters 
nehmer von vier zu vier Monaten und in Abtheilungen von wenig—⸗ 
ſtens zwanzig Kilometern bie definitive Trace der Eifenbahn von Mons 
terean nach Troves im Maßſtabe von 1:5000 zu Genehmigung der 
Aominiftragion vorlegen. Es follen auf diefem Plane die Lage und Aus- 
behnung ber Halte und Ausweichftazionen und der Lade- und Muss 
labepfäge, ein Langenprofil nach ber Bahnare, bie erforberlidien Quer⸗ 


profile, eine Tabelle über die Steigungen und Gefälle der Bahn und 
ein Boranfchlag mit Beichreibung ver vorfommenden Arbeiten enthal⸗ 
ten feon. Dem linternehmer ſteht es frei, von den Planen, Vermeſ⸗ 
fungen und Berechnungen, welche für die Eifenbahn von Montercau 
nad Troyes auf Kojten des Staates bearbeitet worden find, Kopien 
zu nebmen, Es fteht dem Unternehmer zu, im Laufe der Ausführung 
diejenigen Abänderungen vorzujchlagen, welche er für zwedmäßig 
hält; jedoch können jolde Abänderungen nur mit Genehmigung ber 
Adminiſtrazion in Ausführung gebracht werben. 

4) Bei der Grunderwerbung und bei Anlage der Kunftbanten ift 
fogleih auf eine Doppelbahn Rüdficht zu nehmen; die Erbarbeiten 
aber und die Schienengeleife lönnen mit Vorbehalt der erforverlichen 
Anzahl von Ausweihplägen für eine einfache Bahn hergeftellt werben. 
Jedoch ift der Unternehmer verpflichtet, die zweite Bahn berzuftellen, 
ſobald über die Unzulänglichfeit der einfachen Bahn für den wachſen⸗ 
den Berfehr von der Mominiftragion erkannt ſeyn wird. Der über den 
Bedarf einer einfahen Bahn angefaufte Grund fann von dem Unters 
nebmer nicht zu andern Zwecen verwendet werben, 

5) Die Breite ver Bahn ift feſtgeſetzt für eine einfache Bahn auf 
4.50 Meter, für eine Doppelbahn auf 8.30 Meter für Aufpämmuns 
gen; für Einſchnitte, Felſendurchbrüche, für die Lichtweite zwiichen den 
Brüftungen der Brüden und für Tunnels auf 7.40 Meter. Die 
Spurweite foll zwiſchen den inneren Schienenrändern gemefien, wenig⸗ 
ftend 1.44 Meter, die Entfernung zweier Bahnen von einander, 
wwiſchen den äußeren Schienenräindern gemefien, 1.80 Meter betra⸗ 
gen. Die Entfernung von dem Äußeren Schlenenrande bis zum Bahn⸗ 
ande foll auf Dämmen wenigftens 1.50 Meter, in Ginfchnitten, 
Felſendurchbrüchen, zwiſchen den Brüdenbrüftungen und in den Tun⸗ 
nels aber 1.00 Meter betragen. 

6) Die Krümmungshalbmeiier follen nicht unter 600 Meter Länge 
haben, und wo ſolche Halbmefjer angenommen werben, follen bie ges 
trümmten Bahnftreden wo möglich horizontal angelegt werden. Das 
Eteigungs- und Gefällsmarimum foll 0.005 oder 1:200 nicht über- 
jchreiten. &8 ift jedoch dem Unternehmer geftattet, auf Abweichungen 
von den Beitimmungen biefed jowohl, als des vorhergehenden Paras 
grapben, fo weit folche durd Erfahrungen als zuläffig ermiefen wer: 
den fönnen, anzutragen. Musgeführt lönnen folhe Abweichungen nur 
mit Genehmigung der Adminiftrazion werben. 

7) Die Zahl, Lage und Ausdehnung der Ausweichpläge wird mit 
Berüdfihtigung der Vorſchlaͤge des Unternehmers von der Aominis 
frazion beftimmt werben, Außer ben Ausweichplägen iſt ber Unter 
nehmer verpflichtet, für den Verkehr derjenigen Orte, an welchen oder 
in deren Nachbarſchaft die Bahn vorüberführt, Bahnhöfe anzulegen, 
deren Zahl, Lage und Auspehnung von der Adminiſtrazion nad vor 
bergegangenen Erhebungen beftimmt werben wird. Was die Enpfta- 
zion in Monterenu betrifft, ſo kann der Unternehmer von der Anles 
gung einer folhen viipenfirt werden, wenn die Aominiftrazion erfennt, 
daß ihm die Benügung des Bahnhofes der Eifenbahn von Paris 
nah Lyon ohne Anſtand geftattet werden fan. Die Entfhäpigung, 
welche der Ulnternchmer in dieſem alle zu besahlen bat, wird von der 
Adminiſtrazion beftimmt werben. 

3) Wo nicht befondere Umftände, über deren Vorhandenſeyn bie 
Arminiftrazion zu erfennen hat, dieß unmöglich machen, joll die Eis 
ſendahn entweder über oder unter den Staatds und Departementals 
Strafen, welche fie durchkreuzt, durchgeführt werden; Bahnübergänge 
auf gleicher Höhe werben nur für Bizinals, Feld» und Privatwege ges 
duldet. 

9) Wo die Eiſenbahn über eine Staats- ober Departementals oder 
Vizinalſtraße führt, Soll die Lichtweite der Brücke nicht weniger als 
8.00 Meter bei einer Staatöftraße, 7.00 Meter bei einer Departes 
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mentaltraße, 5.00 Meter für eine Vizinalftrafe von großer Ares 
quenz und 4,00 Meter für cine gewöhnliche Bizinalftraße betragen. 
Bei gewölbten Brüden ſoll die Lichthöhe, von der Straßenoberfläcde 
bis unter den Schlußftein des Grwölbed gemefjen, wenigftens 5.00 
Meter, bei hölzernen Brüden foll die Lichthöhe wenigftens 4.30 Dies 
ter betragen. Die Breite zwiſchen den Brüftungen foll wenigftend 
7.40 Meter und die Höhe der Brüftungen wenigftens 0.80 Meter 
betragen. 

10) Wo die Eifenbahn umter einer Etaatd», Departenental- oder 
Bizinalftrage durchgeführt wird, foll die Breite zwiſchen den Brüftuns 
gen der Brüde, welde die Straße trägt, wenigftend betragen: für 
eine Staateſtraße 8.00 Meter, für eine Departementalftrafe 7.00 
Meter, für eine Vizinalſtraße von großer Frequenz 5.00 Meter und 
für eine gewöhnlide Vizinalſtraße 4,00 Meter. Die Lichtweite 
der Brüde zwiſchen den Widerlagern foll wenigftens 7. 40 Meter und 
die Lihthöhe von der Oberfläche der Schienen bie unter den Schluß 
ber Brüde wenigftend 4.30 Meter betragen. 

11) Wo die Eijenbahn über einen Fluß, Kanal oder anderes Mafs 
fer fegt, joll die Brüde die Breite der Bahn, und die Brüftungen der- 
felben die Art. 9 feſtgeſetzte Höhe erhalten. Das Durchflußprofil und 
die Lichthöhe ver Brüde bis unter den Schlußftein wird von der Ad⸗ 
miniſtrazion für jeden einzelnen Fall unter Berüdfichtigung der eins 
fließenden Umjtände beftimmt werben. 

12) Wo die Eifenbahn Staats» oder Departementalftraßen , fchiffs 
bare oder floßbare Flüffe oder Kanäle durchkreuzt, follen bie erforder 
lichen Brüden von Mauerwerk oder Eiſen ausgeführt werben. Höls 
zerne Fahrbahnen auf fteinernen Widerlagern und Pfeilern find unter 
der Beringung geftattet, daß Wiverlager und Pfeiler die erforberliche 
Stärfe erhalten, um jpäter anfatt der hölzernen Fahrbahn Eiſenkon— 
ftrufgionen oder Gewölbe aufnehmen zu fönnen. 

13) Wo die Eifenbahn eine Veränderung der Richtung einer 
beſtehenden Straße nothwendig macht, follen die Stelgungs⸗ unb 
Gefaͤllsverhaͤltniſſe, welde etwa der neuen Straßenftrede gegeben 
werben, bei Staatd- und Departementalftraßen 3 Prozente, bei Bis 
zinalitraßen 5 Prozente nicht überfteigen. Uebrigens behäft fich die 
Adminiftragion das Recht vor, in jedem einzelnen Falle nah Befinden 
der Umftände eine Abweihung von dieſer Borfchrift zu geftatten oder 
zu verlangen. 

14) Die Ausführung der Brücken, welche erforberlid, find, wo bie 
Eiſenbahn Staates oder Departementalftraßen, [hiffbare und floßbare 
Klüffe und Kanäle kreuzt, kann nur auf den Grund der von ber Abs 
miniftragion genehmigten Entwürfe vorgenommen werben. Für bie 
Verlegung von Bizinalwegen und die Anlage von Brüden, wo bie 
Eiſenbahn ſolche Wege, oder nicht fhiffbare oder floßbare Gewäſſer 
freugt, genügt die Genehmigung bes Präfeften des Departements, nad) 
BVernehmung ded Ober⸗Ingenieurs des Strafen- und Brüdenbaumes 
ſens und auf den Grund ber fonft üblichen gerichtlichen Unterfus 
dung. 

15) Wo vie Eifenbahn Staats- oder Departementalftraßen, Bis 
zinals oder Feldwege auf gleihem Nivean freut, jollen die Schienen 
nicht mehr als 0,03 Meter höher oder tiefer gelegt werben, als vie 
Dberfläche der Straße. Außerdem follen an ſolchen Stellen die Schie- 
nen jo befeftigt werben, daß fie dem Berfehr feine Art von Hindernis 
in den Weg legen. An allen den Drten, an welden bie Admlniſtra⸗ 
sion dieß für nothwendig erachtet, follen zu beiden Seiten der Bahn 
Schranken angebraht und geſchloſſen gehalten, und zur Bebienung 
und Bewahung vieler Schranfen von Seiten des Unternehmers ein 
Bahnmwärter. beſoldet werben. 

16) Der Unternehmer ift verpflichtet, den freien Abflug aller der 
Gewaͤſſer, deren Lauf durch die Arbeiten an ver Bahn für immer ober 


zeitweife unterbrochen wird, oder eine veränderte Richtung erhält, 
wieder berzuftellen und zu unterhalten. Die zu biefem Zweck erforder: 
lichen Kanäle oder Durchläſſe follen bei Staats und Departementals 
ſtraßen entwerer von Maurniverf oder von Eifen hergeftellt werben. 

17) Bei Kreuzung von foßbaren Flüfen und Kanälen hat der Un— 
ternehmer alle diejenigen Maßregeln zu treffen and alle die Koſten zu 
tragen, welche erforderlich find, um die Schiffahrt und Floͤßung gegen 
jede Unterbrechung durch die Arbeiten an der Bahn ſicher zu ftellen. 
Daffelbe liegt ihm ob bei Kremyung von Staats⸗ und Departementals 
ftraßen, auch andern öffentlihen Wegen. Die Sorge und Koften 
der Herftellung proviforifher Brüden, wo ſolche zu dieſem Ende er» 
forderlich find, fallen dem Unternehmer zur Laſt. Bevor bie beftehen- 
den Berfehrälinien unterbrochen werben fönnen, haben die Regierungs⸗ 
Ingenieure der betreffenden Begirfe zu unterfuchen, ob bie proviloris 
ſchen Konftrufzionen die gehörige Solidität befigen und für den Ver— 
fehr die erforderliche Sicherheit gewähren. Der Termin der Herftels 
lung und die Dauer folder proviſoriſchen Konftrufzionen wird von 
der Adminiſtrazion beftimmt, 

13) Die Lichtweite der Tunnels jo, auf der Höhe der Schienen 
und zwilhen beiden Widerlagern gemefien, 7.40 Meter, und ihre 
Lichthoͤhe, von der Oberfläde der Schienen bis unter den Schluß des 
Gemwölbes gemeſſen, 5.50 Meter betragen. Die Entfernung zwiſchen 
den inneren Rändern der Äußeren Schienen beider Bahnen foll wenig« 
Rens 4,30 Meter beitragen. Iſt die Beihaffenheit des Terrains, 
durch welches Tunneld geführt werben müffen, von der Art, daß Eins 
ftürze zu befürdhten find, fo bat der Unternehmer dafür zu forgen, daß 
bie betreffenden Bauten die erforderliche Feftigleit und Undurchdring ⸗ 
lichkeit erhalten. 

19) Die Luftihächte und Förderſchaͤchte der Tunnels dürfen in feis 
nem Fall auf öffentliche Wege treffen und, wo fie nicht bebedt werben, 
follen fie mit einer Mauer von 2.00 Meter Höhe umgeben werben. 

20) Dem Unternehmer ift geftattet, bei dem Bau der Bahn fi 
berfelben Materialien zu bedienen, welche bei den öffentlichen Arbeiten 
des Bezirks ihre Anwendung finden; wo möglich follen jedoch bie 
Stirnen der Gewölbe, die Eden, Sodel und Geſimſe ver Banten, fos 
wie bie Stirnen der Örundgewölbe, von Haufteinen ausgeführt wers 
den. Wo ſolche nicht zu finden find, Können fogenannte Stirnmauers 
fteine oder Etirnbaditeine angewendet werben. 

21) Die Eifenbahn foll eingefriebigt und von den anftoßenden Pris 
yatgründen durch Mauern, Heden und Zäune getrennt werden. Die 
Schranfen, welhe zum Verſchluß von Privat-Bahnübergängen dies 
nen, follen fih nach der Seite der betreffenden Güter und nicht nad 
der Bahn zu öffnen. 

22) Alle diejenigen Grundflaͤchen, welche für die Anlage der Bahn 
und ihrer Zugehörden, wie der Ausweich- und Haltpläge, der Bahns 
böfe, für die Wiederherſtellung verlegter oder unterbrochener Berfchres 
wege und Waffergerinne erforderlich find, werben von dem Unternehe 
mer auf feine Koften erworben. Er tritt in alle piejenigen Rechte und 
Verpflichtungen ein, welche für die Adminiftragton aus dem Geſetz 
yon 3. Mai 1841 entipringen. 

23) Da das Unternehmen ein gemeinnüpiges ift, jo tritt der Uns 
ternehmer im alle diejenigen Rechte ein, welde Geſetz und Verorbnuns 
gen bei öffentlichen Bauten der Apminiftragion einräumen, und es 
fteht ihm fomit zu, fih auf bemfelben Wege das Material für bie 
Bildung der Daͤmme, für die Befhotterung, für den Bau und bie Un. 
terhaltung der Eiſenbahn zu verjhaffen. Er genießt für bie Gewin⸗ 
nung, Verführung und Ablagerung der Erdmaſſen und anderer Mas 
terialien, der Borrechte, welche Geſetz und Verordnungen den Unters 
nehmern öffentlicher Arbeiten einräumen, wobei es jedoch ihm obliegt, 
fi mit ben Cigenthũmern der angegriffenen Grundftüde auf gätlihem 


4 


12 





Wege abzufinden, oder, wenn ein Einverſtündniß nicht zu Stande 
fommt, nad den Verorbuungen der Präfektur zu verfahren mit Vors 
behalt des Rekurſes an den Staatsraih. In feinem Falle fteht ihm 
jedoch ein Rekurs gegen die Adminiſtrazion zu. 

24) Die Entfhädigungen für zeitweiſe Benüpung oder Entwerthung 
von Grundftüden, für gebinderten Betrieb, Veränderungen oder Abs 
bruch von Fabriken, überhaupt für Beihädigungen aller Urt, welde 
durch die Arbeiten der Gifenbahn veranlaßt werben, fallen dem Unter⸗ 
nehmer zur Laſt. 

25) Während der Dauer ber Arbeiten, welche er im übrigen durch 
Agenten von feiner Wahl ausführt und nach eigenem Ermeſſen fürs 
dert, iſt der Unternehmer einer Kontrole und Oberauflicht ver Admi⸗ 
niftragion unterworfen. Der Zwed dieſer Kotrole ift, auf die Beob⸗ 
achtung der Vorfhriften zu halten, welche ihm in gegenwärtigem Bes 
dingnißhefte gegeben find. 

26) Nah Maßgabe der Vollendung der Arbeiten auf einzelnen 
ESıtreden der Eifenbahn, welche fofort dem Verkehr übergeben werben 
fönnen, bat auch bie Uebernahme derfelben durch einen oder mehe 
rere von der Adminiſtrazion au beſtimmende Kommiffäre ftattzufin- 
ben. Die Uebernahms-Urkunde erhält erft durch die Genehmigung 
der Adminiftragion ihre Gültigkeit. Nach erfolgter Genehmigung fanın 
der Unternehmer bie erwähnten Etreden der Eifenbahn eröffnen und 
auf denfelben die weiter unten beftimmten Zölle und Kahrtaren erhe⸗ 
ben. Solche theilweiſe Uebernahmen erhalten jedoch erft durch die end» 
liche und allgemeine Ucbernahme der Bahn ihre volle Gültigfeit. 

27) Nach Vollendung fümmtlicher Arbeiten hat der Unternehmer 
anf feine Koften eine gegenseitige Vermarlung vornehmen und einen 
Kabafterplan der Bahn und ihrer Zugehörben anfertigen zu laſſen. 
Er hat gleichfalls auf feine Koften und in Uebereinftimmung mit ber 
Adminiftragion eine urkundliche Befchreibung ber Brüden, Durchläfie 
und anderer Kunftbauten aufnehmen zu laſſen, in foferne fie den Vor⸗ 
ſchriften ded gegenwärtigen Bedingnißheftes gemäß ausgeführt find. 
Eine gehörig beglaubigte Kopie aller erwähnten Urkunden ſoll auf 
Koften des Unternehmers angefertigt und im Ardiv der Adminifiras 
zion des Strafen und Brüdenbauwefens niedergelegt werben. 

(Kortfegung folgt.) 


Erfindungen und Verbeſſerungen im Gebiete 
der Eifenbahnen, 





Preisaufgabe. 

Unter den Preiſen, welche die „Socidto d’eneouragement pour Vin- 
dustrie nationale“ in Paris für das Jahr 1847 ausfchrieb, find 24,000 
Br. für Berbefferungen an Locomotiven. Diefer Preis wird 
unter bie verſchiedenen Konkurrenten für einzelne Berbefferungen an 
den Eocomotiven der Art vertheilt, Daß feiner weniger als 4000 Fr. 
für irgend eine wichtige Verbefferung erhält. Die Konftrufzionen der 
Preisberverber müflen feit dem 1. Juni 1844 zum erftien Mal in 
Frankreich angewendet worben feyn und es müfjen bie darnach gebauts 
ten Locomotiven wenigſtens 5000 Kilometer auf einer frangöfifchen 
Eifenbahn regelmäßig befahren haben. 

Die Modelle ic. müffen an den Sefretär der Socidt& d’enconrage- 
ment (rue da Bac Nro. 42 & Paris) portofrei eingefendet werben, 
und zwar vor dem 1. Januar 1847. Eie müffen mit einem Zettel 
verſehen fen, worauf fi ein Wahlſpruch befindet, und derjelbe Wahl: 
fprad muß auf einem verfiegelten Brief fichen, in welchem Ramen, 
Wohnort x, des Bewerbers enthalten find, 


— B 


Neuer Schmierapparat uud nene Achjenpfannen für 
Locomotiven, Tender und Eifenbabnwagen. 


Der Bevollmäctigte der Keipgige Dresdner Eifenbahn, Herr #. 
Buſſe, bat einen neuen Achſen-⸗Schmierapparat, fowie eine neue Art 
von Achienpfannen erfunden, durch deren Anwendung eine große Ers 
fpamiß an Schmiermaterial erzielt werben fol. Den hierüber den Eis 
ſenbahn⸗ Adminiſtrazionen gemachten gebrudten Mitiheilungen entleh⸗ 
nen wir die folgende Notiz, welche nebit dem beigedrudten Holzſchnitt 
die Erfindung binreichend erklären wird. 

Statt der gewöhnlichen Adfenpfannen von Meffing, wendet Hr. 
Buſſe deren ans Holz, Zahn und Hartblei an, und ſchmiert fie mit- 
telft einiger Tropfen gereinigten Rüböls durch einen eigenthümlichen 
Apparat, welcher leicht herguftellen ift und mit geringen Koften jedem 
Eifenbahnmwagen angepaßt werben laun. „Die Adfenpfannen unter 
fiegen,* nad) der Angabe des Erfinderd, „einer fo geringen Abnutzung, 
daß in einem vorliegenden Kalle, wo ein Wagen in täglicher Bes 
nußung über 2000 Meilen zurüdgelegt hatte, die Pfannen fo wenig 
angegriffen waren, daß ein Maß der Abnuhung nicht zu ermitteln 
war, und eben fo war der Verbrauch von Del (etwa 3'/, U) fo Aufs 
ferft unbedeutend, daß darüber eine Wertbangabe ver Meile fat uns 
möglich ift, um jo weniger, ald an dieſem Wagen noch fein Apparat 
zum Auffangen des abtropfenden Deled angebracht war. Eine ſolche 
Pfanne foftet 8 bis 10 Gr, und biefilbe hat eine Dauer von vielleicht 
10 oder mehr Meffingpfannen nach den vorliegenden Nefultaten ; doch 
ift darüber noch gar feine Meinung feftzuftellen. Nebenbei wird noch 
der Bortheil erreicht, dab die Wagen längere Zeit gegen die ftarfe 
Seitenbewegung ober das fogenannte Schleudern geichügt find, weil 
bie Achientöpfe auf Hirnholz und Zahn laufen, was in obigem Falle 
nad Zurüdlegung von 2000 Meilen unverfehrt und ohne Erhigung 
geblieben war, wie ed noch nie mit einer Meffingpfanne der Fall ges 
weſen iſt. Auch laufen die Wagen weit leichter als mit den biöherigen 
Pannen und der Schmiere von Palmöl, fo daß auch an Zugfraft 
gewennen wird. Einen außerordentlihen Vorteil aber erhält man 
dadurch, daß an den Stazionen nicht zu ſchmieren nöthig ift, da cine 
fo verforgte Adienbüchfe 100 Meilen durchlaufen lann, ohne einer 
neuen Schmierung zu bebürfen, auch bleibt der Apparat bei 
hartem Froftwetter völlig braudbar, ein Umftand, welder 
allein ſchon hinreichend if, um folhen allen biöher befannten vorzu⸗ 
sieben. ® 





Die Zeichnung zeigt den Laͤngendurchſchnitt einer Adhienbüchfe, wie 
ſolche allgemein an Eifenbahnwagen mit unwelenilichen Abweichungen 
in Gebrauch find, 


Der mit A bezeichnete Raum war biöher mit der befannten Palmöls 
Schmiere gefüllt; an deren Statt wird für den neuen Echmierappas 
rat eine Kleine längliche, mit einem fchmalen Raͤndchen umgebene 
Platte (Aa) von Gußeiſen eingefcheben, auf welter ein Delkäſtchen 
(B} befindlich ift, welches höchſtens bis an die punktirte Linie mit Del 
gefüllt wird. In der Höhe diefer Linie ift cin Einſchnitt, in welchen 
ein dünner Dot von Baumwolle (C), welcher in etwa 3 Minuten 
einen Tropfen gibt, To gelegt wird, daß er mit einem Ende im Del, 
mit dem andern auf ber Platte liegt, auf welche der Docht das aufge 
faugte Del abgibt. Von hier wird das Del nach einer mit einem Docht 
ausgefüllten Fegelförmigen Deffnung (D) geleitet, von wo es durch 
die Deffnung (E) der Achſenbüchſe in die Definung der Achſenpfanne 
(F) geführt wird und fo den Achſenhals (G) mit Del verforgt, Der 
Docht wird an beiden Enden mit einem Stüdchen Blei(C c) umwidelt, 
damit er nicht aus der richtiger Lage gerüttelt werben kan, Nach 
vollendeter Reife wird der Docht ganz in das Delbehältniß gelegt, 
damit er während des Stiffftandes das Del nicht unnüger Weife abs 
führen kann. In das Delgefäß wird ein Stück Korfholz gelegt, da⸗ 
mit das Del nicht ausgefchüttelt wird. 

So ſparſam auch die Zuführung des Deles ift, fo verbrautbt es bie 
Achſe dennoch nicht, fondern wirft es zum größten Theil unten wieber 
aus in den Raum H, wo es mittelft der Rinne (H h) in bie Vertie⸗ 
fung (I) fließt und durch ein bier gebohrtes Loch in das untergehängte 
Käftchen (K) zu noch weiterer Benutzung geſammelt werben kann. 

Die Konfumzion bei warmer Temperatur, die das Del gehörig 
fließen läßt, iſt ungefähr wie folgt: Es genügt vollfommen, wenn ber 
Dot von nur fo vielen Fäden genommen wird, daß er in 3 Minus 
ten einen Tropfen Del fallen läßt. Angenommen nun, daß inlluſtve 
des Aufenthaltes an ben Stazionen für jede geographiſche Meile 15 
Minuten Fahrzeit nöthig wären, fo ift der Berbrauh für ein Rab 
ver Meile nicht mehr als 5 Tropfen, deren etwa 12,000 in einem 
Pfunde enthalten find. 

Bei Froftwetter wird nad dem Kältegrad dem Dele '/, bis , reis 
ned Terpentinöl zugefegt und dadurch ein Del erhalten, das nicht ges 
friert, fonbern völlig flüffig bleibt, (S. Zirfular in Nro, 52 der Eis 
ſenbahn⸗ Zeltung vom v. 9.) 


Die Ahfenpfanne wird aus einem Stück völlig trodenen feſten, 
harten Holzes (Weißbuche, Ahorn, Hartriegel, Weißdorn, Mahar 
goni ze.) verfertigt und in die Achſenbüchſe fowie an den Achſenhals 
gut angepaft, ganz fo wie bisher die Meflingpfanne. Diele Pfanne 
von Holz behält an beiden Kopfenden einen Rand (L) von etwa '/, 
Zell; die übrige innere Fläche wird etwa "/, bis ', Zoll tief (M) 
rauh ausgeftochen. In der Mitte wirb ein nach oben erweitertes Loch 
(F) für den Delfanal gebohrt und mit einem Gußlern ausgefegt. Run 
wird Diefe jo zubereitete höfgerne Pfanne unten an ven, vorher durch 
einen angehängten glühenden Eifenring erwärmten Achſenhals feſtge⸗ 
ſchnũrt umd der fo um den Achſenhals gebildete hohle Raum (M) mit 
einer Legirung von 3 Theilen Blei und 1 Theil Antimonium oder Res 
gulus ausgegoffen. Das Metall fließt in das andgefernte Loch (F}, 
verbindet dadurch Die Metallfichichte feRt mit dem Hole, umläuft den 
Achſenhals und bildet fo eine aufs genauefte anſchließende Achiens 
pfanne. In den vorftchenden Holzkopf, an welchem der Achſenkopf 
läuft, werden einige Meine Löcher gebohrt und biefe mit Stüden (N) 
von Pferdezahn, Elfenbein oder andern Zahn, ober aud nur mit 
Stüden von harten Knochen ausgefchlagen. Diefe fo aus Hirnholz 
und Bein gebildete Reibungsflähe gegen den Achſenkopf ift fehr dauer⸗ 
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haft, ba ſolche weber das Gijen angreift, noch von demfelben ange: 
griffen wird. 

Hr. Buſſe erbietet ſich zut Einfendung eines fertigen Delappara- 
tes, eines zum Guß vorbereiteten Holzlagers und einer fertig gegoſſe⸗ 
nen Achſenpfanne oder auch einer ganzen kompleten Achſenbüchſe, und 
überläßt die Anwendung feiner Erfindung dem Ermeſſen der Eiſen— 
bahn⸗Adminiſtrazionen, ſich vollfommen damit zufrieden erflärend, 
wenn für die Mittheilung nur die Hälfte der dadurch zu erlangenden 
Erfpamifle eines einzigen Jahres gewährt wird. 


— — 


Vermiſchte Nachrichten. 


Deutſchland. 


Defterreichiiche Staatähahnen. — Prag, 27. Dez. Die Arbeis 
ten zum Behuf ver PrageWiener Staatsbahn haben fid bereits bis innere 
halb ver Wallmauern Prags ausgedehnt. Ein Theil der Meuftädler Wälle 
ift feit einigen Tagen durch Valliſaden abgefpertt, weil per Wall zur Durch- 
führung der Bahn an mehren Stellen durchbrochen werden muß. Im Kurs 
gem wird vielleiht auch dad Niederreißen der für den Bahnhof angefauften 
Käufer beginnen, Bohem, 


Defterreihifhe Eiſenbahnen. — Preßburg, 1. Ian. Die 
biefige Direkjlon der ungariſchen BentralsEiienbahn bat mit jener ber 
Nordbahn die Vereinbarung hinfihtlih des Lebergangspunftes der Trace 
zwifchen bem beutfchen und ungarifihen @ebiete getroffen, welcher unweit 
Marchegg Über den Grenzfluß führer. Da die Terrain Schwierigkeiten ber 
nur kurzen von hier zur Mar führennen Strede die Baufoflen auf nahe 
pas Dreifache jener weit größern won Wänfernborf bis dahin fleigern, fo 
Scheint die Nordbahn⸗ Geſellſchaft bereit, zu dem Baur eine angemeſſene lin» 
terfiügung beizuftenern. 

Bapern. In Folge der Lebernabme ver Münden-Augäburger Gifen» 
bahn von Seite des Aerard, dann ber Eröffnung der Eiſenbahnſttecke zwi- 
feben Augsburg und Donauwörth, reſp. Oberhaufen und Nordheim, be 
fteßt gegenwärtig 1) in Augeburg eine Bahnamts- Verwaltung, welche um⸗ 
fahr: — in Beziehung auf den Berrieb die Münden Hugsburger Bahn 
und bie Bahnflrede von Oberbaufen nah Rordheim, und in Beziehung auf 
Verwaltung und Berechnung nebſt der lehtern noch die Stazionen Stierhof, 
Mering und Alıheguenberg der Münden Augeburger Gijenbabn, — in Bes 
ziehung auf die bauliche Unterhaltung vor der Hand bie Münden Augäburger 
@ifenbabn, für welche vorläufig der Batın- Ingenieur Perri mit dem Wohne 
fige zu Naunhofen beibehalten it; 2) in München eine vorläufige Bahn« 
bof-Berwaltung,, Deren rechntriſcher Berwaltungsbeiirl bie Etrede der 
Münden Augsburger Eifenbabn von Münden bis Alıhegnenberg umfaßt. 

N. E. 


DOberfälefiihe Eifenbahn. — Aus Oberſchleſien, 23. Der. 
Der Oberbau der Ciſenbahn iſt ungefähr bis 1',, Meile vor Kofel vorge 
rüdt, bei der jehigen Jahreszeit aber natürlich unterbrochen. Dieſe mım 
bald führbar werdende neue Strede kann jedoch nicht beſonders dem Bere 
febr eröfinet werden, wie es beſchloſſen war, weil die hohen Fluthen wäh- 
rend bed vergangenen Sommerd die Vollendung der Oderbrüsle bei Oppeln 
verhindert haben. Es wird vielmehr Die Babnitrede bis Gleimig auch erft 
fahrbar gemacht, ehe dem Publikum die Schienenreiſe über Oppeln hinaus 
erweitert ift. Hoffentlich kann dieß bis zum Herbſte künftigen Jahres geſche⸗ 
ben, wenn nicht im demſelben die Wettermächte abermals ihr entſcheidendes 
Veto ausfpreden. Die Baba Läuft hinter Oppeln meift nur durch Kiefer- 
waldland, Hier und ta von einer Lichtung unterbrochen, etwa "/; Meile 
entfernt am Annaberge vorüber, bei Guradee aber, zwei Meilen hinter Op⸗ 
veln, durch einen Kalkberg, aus deſſen Durchſlich, aͤhnlich dem bei Loſſen, 


1600 Schachtruthen vorzũglicher Kalkſteine gewonnen wurden. Der frühere 
Eigeanthümet des ſonſt zum Ackerbau benugten Hügels, Graf von Haug⸗ 
witz, machte Anſpruch auf dad in dieſei imerwariet entdeckte Material, da 
er der Bahngeſellſchaft den Boden nur zu dem Bahnzwecke und nicht zur 
Befignahme darin vorgefundener werthvoller Lagerungen, die ja auch in ed» 
len Metallen beſtehen konnten, abgetreten habe. Die Rechtöfrage ware in» 
deß gürlicdh dadurch entihieben,, dad ber Verkäufer mit dem zurüdgegebenen 
Benugungsredhte des Übrigen Iheiled von jenem Hügel ſich eniſchädigt fand. 
Er ſucht nun einen Unternehmer zur Anlegung eines Kalkofens, deſſen Be⸗ 
triebe der nahe Wald ſehr zu Statten fommen würbe, Der Bahnkof bei 
Koſel ift eine halbe Meile von der Stadt entiernt, bei dem Dorfe Kandrzin, 
wo bie Wilhelmabahn einmünden wird, um deren Willen na der Degies 
rungsbedingung von Oppeln bis Kandrzin ein Doppelgeleis gelegt werden 
muß. Schl. 3. 





Dampfſchiffahrt. — Strafburg, 1. Ian. Die beiven vereinig« 
ten Gejellichaften von Köln, jene ber Schleppvampiihiffahtt und jene der 
Dampiſchiffe, haben einen Verjuch eines direkten Schlepppienftes zwiſchen 
Holland und Straßburg gemacht. Das eiſerne Schiff Köln Ar. 11 iſt ge⸗ 
flern in unferem Hafen mit einer Yabung von 219 Tonnen Zuder, die es zu 
Anfervam eingenommen amd, obne bie Ladung zu brechen, bireft bis vor 
unfere Douant gebracht bat, eingelaufen. (86 wurde von Amſterdam bis 
Köln durch den Schlepper „Overſtolz“ und aus tiefem Hafen bis hieher 
dur die „Stadt Mannheim” gefhleppt. Nach Abrechnung des burd Eis 
und Nebel verurfachten Mufenthalts ift die Fahrt von Amſterdam bis Straß 
burg in 12 Tagen zurũckgelegt worden, Dieſes Reſultat ift gewiß eines ver 
befriebigenpflen in einer für die Schiffahrt fo ungünftigen Jahreszeit, au 
fann man hoffen, daf im Sommer vie Lieferung von Holland hiebet in 10 
Tagen ftattfinben werde. Köln, 3. 


Franfreic. 


Das Journal des Chemins de fer berechnet, daß bie gefammte Länge ber 
im Jabr 1345 zu Fongedirenden Ciſenbahnen ſich auf 2400 Kilometer oder 
324 deutfche Meilen, die Koſten, welche auf dieſe Eiſenbahnen vom Gtaate 
bereitd verwendet fegen, auf 100,000,000 Fr., und der Aufwand, welchen 
ihre Vollendung noch erfordern werte, auf 600,000, 000 Er. belaufen wer ⸗ 
den. Die Ausführung dieier 2400 Kilometer Ciſenbahnen ließe fid leicht 
in dem Zeitraume von 5 Iahren bewerkftelligen, ohne daß darum antere 
im Intereſſe des Staates wichtige Arbeiten bei Seite gefeßt werben müßten, 
wenn man biefe @ifenbahnen foliden, mit ben nöthigen Mitteln ausgerüftes 
ten Geſellſchaften überlaffen wollte. Für folgende im Bau begriffene Gifen- 
bahn · Linien ind Konzejflonen bereits ertheile: 


Name ber Bahn. Länge in Kilometern, Geſellſchafte⸗Kapital. 
Mouen⸗Have82 20,000,000 Kr. 
Arignon-Marjeille . 116 20,000,000 
Amiens:Boulogne . 124 37,500,000 
Orleand» Borbeanr . 475 65,000,000 „ 

er surle Centre . 231 32,000,000 
ParisScaur . . » . 10. 3,000,000 
085 177,500,000 Sr. 


Für folgende Gifenbahnlinien werden Konzeffionen nahgejucht: 
Nordbahn; WarissLille-Balenciennes und 


Lile-Galaid-Dünfirhen 450 Kilometer, 
Gorbeiledgon . . © 2 2.200. 500 ” 
Paris Straßburg mit Zweigbabnen . 590 „ 
Tours · Mantes 190 
Lyon· Avignon F .. 2640 
Monterrau-Troned . 2 2 2.“ — 95 
Berfallled»Cbartted . . © 2 2 2 ner 75 — 
Bordtaurx⸗Toulonſe 260 


2,400 Kilometer. 

Da die Öffentlihe Stimme in Frankreich ſich neuerdings wieder mehr zu 
Gunſten ber Ueberlaffung der Ciſenbahnen an Privan Geſellſchaften auszu- 
ſprechen fcheint, fo ſehen alle Freunde ber Giienbahnen ven Verhandlungen 
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ber jüngit eröffneten Kammern über dieſen wichtigen @egenfland mit ges 
fpannten Jutereffe entgegen. 


In London hat ſich eine Geſellſchaft zur Erbauung einer Ciſenbahn von 
Marjeille nah Toulon gebildet. — Die Kommiſſion, welde in dem Des 
vartement bed Doubs niebergefegt worden war, um bie zweckmäßigſte Mich⸗ 
tung der Eiſenbahn von Dijon nad Muͤhlhauſen zu ermitteln, hat ſich für 
die Hauptbahn einſtimmig zu Gunſten der Richtung über Thervay, Dre 
fangon, Mömrelgarb, Valdieu und Altlirch, und für eine Zweigbahn 
nach Belfort ausgeſprochen. — Der Munizipalrath von Grenoble bat bie 
zu den Vorarbeiten für eine Gijenbahn von Grenoble an die von Lyon nad 
Avignen erforberlihen Mirtel vorlet und ven Wunſch ausgedrückt, dieſe 
Zweigbahn möchte in der Konzeiflon der Haupslinie mitbegriffen werben. 


In Folge einer Welfung von dem Minifter ver öffentlichen Arbeiten fol 
der Entwurf zur Ranalifazion der Saone und zu deren Verbindung mit 
der Maad und Mofel, von feinem Verfaſſer, Herrn lacorbaire in ven Ent ⸗ 
wurf zu einer Gifenbahn umgewandelt werden, welde Bejangon, Gray 
und Nancy verbinten würde. Man könnte mittelft dieſer Bahn aus Kothrin⸗ 
gen auf die Bahn von Mühlhauſen na Dijon und jofort in wenigen Stun⸗ 
den entweder in dad mittägliche Franlreich oder in die Schweiz gelangen. 

J.d. ch. d. f. 


Berfailler Eiſenbahn (linkes Uier). — Die Ergebniſſe des Bahn» 
betriebes für das Jahr vom 1. Oftober 1843 bis 1. Oktober 1544 haben 
ſich wie folgt berausgeftellt. 

Einnahme von 773,277 Berfonen 
Anvere Einnahmen 


859,073 Er. 
20,928 n_ 
Summe 859,901 Fr. 
Sieson waren bie Betriebsauslagen: 
für die Noniniftrazgion 81,506 Er. 
„ Unterhaltung der Bahn 94,912 „ 
» den Transport und Die Dampfkraftı 282,155 
458,573 Br. 
Diezu Abgaben, Prämien an Omnibus» 
und andere Fuhrwerks⸗Beſitzer ır. 129,449 dr. 
u 588,018 Sr. 
Ueberfhuß 301,833 Br. 
Nimmt man auf bie legte Boft der Ausgaben, vie nicht zu ven eigent ⸗ 
lichen Berrieböfoften gehört, Feine Rückſicht, jo war dad Verhältniß der 
Bruttoelnnahme zu ven Auslagen wie 100:51'/,, Die Koften der Anlage 
und Vinrichtung der Batın haben 16,382,467 Branfen betragen, 


Stalien. 


Eiſenbahn von Neapel nad Nocera und Gaftellamare. *) 
Am 15. Nov. 1844 fand eine Generalverfammlung der Akzionäre ber Eis 
ſenbahn von Neapel nach Norera und Gaftellamare ftatt, in welcher nabe» 
zu Die Kälte der Akzien repräfentirt waren. Borgetragen wurden: 1) ber 
balbjährige Bericht des Geſellſchafts · Ausſchuſſes über ven Stand der Alzien 
während bes verflojfenen Halbjahrs, und über die von ben Unternehmern 
ver Bahn bezüglich der Divivendenbeflimmung für Das erſte Halbjahr 1844 
gemachten Vorichläge. 2) Der Bericht der Fönigligen Kommiſſäre über bie 
Uebernahme der Bahn und ihrer Vetriebsgebäude. 3) Der Bericht der Dis 
tefioren Über ten Stand des Unternehmens. 

Aus dem erjien dieſer rei Berichte erhellt, daß, nachdem vie Bahn und 
ihre Zugebörden von der neapolitaniſchen Neylerung unter Bezeugung eis 
mer Zufriebenheit übernommen worben if, welche Der Ausſchuß der Srfell» 
ſchaft zu theilen alle Urfache findet, der Ausſchuß feinerfeits im Namen der 
Geſellſchaft vom 1. Auguft 1844 an Die Bahn in Beflg genommen und bie 
Unternehmer ermächtigt hat, bie 500 Akzien zweiter Serie, melde ſich in 


*) Die Kongeffion zur Örbanung biefer Bahn wurbe von ber meapolltanticdhen 
Regierung einer Geſellſchaft verliehen, welde hinmieberum ten Bau, bie Bin 
tihtung und ben Betrieb ter Bahn am eine andere Geſellſchaft verpadirte, 
Die Bahnſtrecke nah Gaftellamare ift 26,600, die nad Nocera 17,000 Meter 
lang. A. d. R. 


Gehalt einer Kauzion für die Crfüllung ihrer Verpflichtungen gegen bie 
Geſellſchaft, ala Unternehmer, bis dahin umveräußerlich in ihrem Beſitze 
befunden hatten, im Umlauf zu ſehen; ferner, daß ver Ausſchuß die Bes 
triebdeintichtungen vollſtaͤndig und das betreffende Nechnungsiwefen Mar und 
geordnet gefunden hat. Die Berfammlung votirte durch Zuruf ihren Dank 
an den Gefellſchafte-Aueſchuß für feine ebenio umfangreiche, als forgiältig 
und velltäneig bearbeiteten Berichte und ihre Zuftiimmung zu den Maßres 
geln, welcht der Ausſchuß in ihrem Namen genonmten. 

Nah Vornag des Berichte der Unternehmer nahm bie Berfanmlung 
ihre Berathungen wieber auf, und beflimmie bie Divinende für bad erfie 
Halbjahr 1544 auf den Antrag des Ausſchuſſes auf I Vrozente (pr. Jahr). 
Es wurde jofort zur Wahl eines neuen Ausfchujjes geſchritien und endlich 
ſechzehn Alzien durchs Loos bezeichnet, von denen die Hälfte am 1. Januar, 
vie Hälfte am 1. Juli 1845 amertifirt werden jollen, 

Die Betriebörejultate des erſten Halbfahres 1844 batten ben Erwartun— 
gen, welde man bei der Öeneralverfammlung vom 7, April hegie, nicht 
eutſprochen. Es hatte namlich betragen 
die Einnahme für 452,204 Perfonen 72,678 D. 19 


„ Güter 19,669 „ 38 

Koke⸗ Abfaͤlle 24162 

Zuſammen 2,559 D. 19 

die Auelagen 39,214, — 


Der Neinertrag für das Halbjahr 43,345 » 19 op. 192,733 8.486. 

Da zu biefer Summe von 192,733 Fr. 48 Gent. 5,975 Br. 57 Gent. 
fehlten, um bamit die Interejlen von 5 %, auf ein Kapital von 6,900,000 
Er. vom 1. Ian. bis 8. Mai und auf Das ganze Kapital ver Geſellſchaft 
von 11,500,000 Fr. vom 8. Mai bis 30. Juni zu bezahlen, fo mußten bie 
Unternehmer gemäß ihrer Liebereinkunft das Fehlende erfegen. Dieſes De— 
figit erklärt fih aus nem Umſtande, daß die Strede von Nocera erft feit fo 
kurzer Zeit im Betriebe it, daß ihr Ertrag noch nicht im Gleichgewicht zu 
ihren Anlagekoften Heben lann, ein Berhältniß, weldes indeſſen in kurzer 
Zeit nicht ausbleiben wird, 

Aus dem Berichte des Audihuffes gebt indbeſondere hervor, baß bie Un⸗ 
termehmer ver Bahn und bed Betriebes verjelben für Rechnung der Befell« 
Schaft ihren Verpflitungen mit eben fo viel Eifer als Uneigennügigfeit 
nahgefommen find. Simmilihe Bauten find aud guten Materialien, 
trefflihem Mörtel, volllommen kunſtgerecht bergeftellt und zeichnen ſich vor 
andern inpuftriellen Unternehmungen tiefer Art ebenſowohl durch Selibität 
ald dur Eleganz aus. Die Unternehmer haben, indem fie eine Vermeh⸗ 
rung der Erdbewegung nicht fürdteten, Krümmungen in gerabe Linien ver» 
wanbelt, die Ränge der Bahn um: 1700 Meter abgelürzt und das auf 1:200 
feſigeſetzte Eteigungsmarimum nirgends erreicht, durch welcht Verbeſſerun⸗ 
gen eine jährliche Erſparniß an den Betrieböfoften erzielt wird. Sie haben, 
anflatt ver ihnen vorgeſchriebenen vier Zwiſchenſtazionen, deren ſechs, und 
mit volftändigerer Einrichtung bergeftellt, und 10 Wagen Über bie bes 
flmmte Zabl geliefert. Ginen weiteren Berveis von Uneigennügigfeit lie— 
ferten die Unternehmer , indem fe auf bie ihnen laut Uebereinfunft vom 2. 
Aug. 1844 am zuſtehende Beſoldung auf jo Tange verzichteten, als das 
Unternehmen nicht einen gewiſſen Ertrag gewährte. 


Großbritannien. 


Die Geſellſchaft der South-Devon Eiſenbahn bat auf den Math ihres 
Ingenieurs, Herrn Brunel, einen Vertrag Über die Lieferung von 12000 
Tonnen gußeiferner Röhren abgefhloffen, um auf einer Bahnſtrecke von 
52 Dleilen, von Exeter bis Vlymouth, dad atmofphärifhe Syſtem anzu⸗ 
wenden. Die Lieferungstermine find jo beflimmt, daß eine Strecke von 20 
Meilen im Laufe ed nächften Sommers dem Verkehr eröffnet werben kann, 
— Yn 30. Dez. legte in Itland der Herzog von Lelcefter ben Grundſtein 
zu ber Ciſenbahn son Dublin nad Caſhel. 


Wohlfeiles Neifen. — Die Konkurrenz zwiſchen ber Rompagnie bes 
Forth und Elyde Kauals und ver Edinburger Eifenbahn ift fo groß, daß 
bie Kanal ⸗Kompagnie jept Paffagiere von Oladgorw nah Edinburg zu we⸗ 
niger als einen Barthing (, Benny) auf bie engliſche Meile beförbert. Seit 
diefer Herabſetzung ber Fahrpreiſe durch die Kanalgeſellſchaft, welcht vor 
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ungefähr einem Jahr erfolgte, überfteigt die Junahme der Vaſſaglere faft 
allen Glauben, denn fie beträgt 235 9, auf die Tages» und 209 °), auf 
die Nacht · Paſſagiere. Der lehte Halbjahrsbericht, aus welchem dieſe An⸗ 
gaben entlehnt find, gibt noch weiter an, daß dieſe Vermehrung des Trans ⸗ 
porta nur von einer Ettraaudgabe von 30 Pf, St. begleitet war. 
Shipping Gazette, 

Die Bonbon Breenwih-Gifenbahn ift am 1. Ian. d. 3. an bie Gefelle 
ſchaft ber London«Dover Giienbabn übergegangen, welche fie auf 099 Jahre 
pachtete gegen eine jährliche Mente von 30,000 Pf, St., welche jedes Jahr 
um 10,000 Pf. St. zunimmt, bis fle den Betrag von 40,000 Lin, St. er= 
reiht, Die Babn foftete über eine Million Mf. St. over über 300,000 8, 
die Meile. Die Akzien, auf melde 27%, Liv, eingezablt murben, waren 
fon auf 3'/, Liv. herabgeſunken, und werven jet sm 9%, Lio. verfauft. 
In zehm Jahren werden fie Liv. 14. 13.9 werth ſeyn, da von ba an bie 
Dente 4", dieſes Betrages ausmacht. 

Die für die nächſte Periode zu eriwartende große Nachfrage nad Eiſen- 
bahnſchitnen bat einen Herrn Crawſhah veranlaft, die Errichtung eines 
großen Dampf · Walzwerls zu beſchließen, welches im Stande feyn foll, 
monatli 2500 Tonnen Mails zu fabriziren. Die Koften des Werks ſind 
auf 25,000 Pf. St. veranſchlagt und dasjelbe würbe, außer der qrofien 
Anzahl Verfonen, melde bereits in dem ausgedehnten Grabliffement Hrn. 
Gramfban's verwendet fine, 300 Arbeitern Beihäftigung geben. 

Enal. Bl. 


Afrika. 

Vor wenigen Tagen bat Herr Galloway, Ingenieur, Paris verlafien, 
um ſich nah Aegypten zu begeben, wo er die von feinem Bruber Gallowah 
Bey gemachten Entwürſe für die Verbindung von Indien umb Aeghpten 
mittelſt einer Ciſenbahn zur Ausführung bringen mill. 

J.d. ch. d. f, 


Afien, 

Eifenbabn in Oſt indien. — Der Vize-Gonverneur von Bengalen bat 
eine Korreſpondenz mit Herrn A. Macdonald Siephenſon, betreffend bie 
Anlage von Eifenbabnen in Oflindien, veröffentlichen laſſen. Hr. Stepbm 
fon hat gebeten, ibm, bevor er ſich ernſtlich mit diefer Angelegenheit bes 
faſſe, zu wiſſen zu tbun, ob das Gouvernement, für den Ball, daß ſich eine 
Geſellſchaft für die Ausführung dieſer Bahnen bilde, genrigt fen, berfelben 
folgende Zugeſtändniffe zu machen: 

1) Die Abtretung ver erſorderlichen Grımbfläche, wie folde von Seite 
bet Gouvernements zu Gunſten der Anlage und Verbefferung von Strafen 
geſchehe; da dieſes Zugeſtaͤndniß alle Streitigteiten zwiſchen der Geſellſchaft 
und ben Grundbeſitzern abſchntlden würde. 

2) Gine Karte oder Inforporazions«Urfunde unter ben ſonſt üblichen Bes 
Pingungen, 

3) Die Ernennung einiger Direftoren von Selten des Gouvernements, 
um bad letztere hinſichtlich ver Erfüllung aller Bedingungen ber Konzejfio- 
nen ficher zu ſtellen. 

Sollte das Gouvernement von Bengalen füh zu diefen Zugeſtändniſſen 
Gereit finden, fo zmeifle Sr. Stephenjon nit, daß ſich die erforderlichen 
Kapitallen in London finden werden. Die Antwort des Gouverneurs lautet 
dahin, daß 

1) nad dem Geſetz, fo wie es abgefaßt ſey, zwar einer Geſellſchaft 
nicht das Recht zuſtehe, Grund und Boden zu irgend einem gemeinnützigen 
Zwecke im Wege ber Erpropriazien zu erwerben, daß jedoch er feinerjeits 
nicht enigegen ſeyn werde, wenn von einer Geſellſchaft eine Modifikazion 
bes Befehes in dieſem Sinne nachgeſucht werden wolle, 

2) daß ver Ertheilung einer Inforporazions-tirfunde nichts im Wege 
fiche, das Gouvernement jedoch dur Ernennung einer Oberaufſichts · Kom⸗ 
mifften für den Erfolg des Unternehmens ſewohl, als für die Öffentliche 
Sicherheit Sorge tragen werde. 


3) Daß ber Gouverneur, überzeugt von ben Vortheilen, welche vie Er» 
bauung von Gifenbahnen in ven Hauptverfehrörihtungen von Dflinbien 
gewãhren würde, einem ſolchen Unternehmen ſeinerſeits allen Vorſchub lei⸗ 
ſten werde. 


YUmerifa. 


Die Bewohner von Kanada haben, wie man vernimmt, der Megierung 
ein Memoire, beireffend eine Durch ihre Gegenden zu führende Eifenbahn 
unter bem Namen der „großen Berbindungsbahn zwiſchen dem Lorenzſtrom 
und bem atlantiſchen Occan“ überreicht. Kanada enthält mehr als fünf 
Millionen Ares fruchtbaren Landes und Die Strafen find im ganzen Lande 
fo ſchlecht, daß der Ucherfluß an Getraide, welches daſſelbe herrorbringt, 
nicht verwerthet werben kann, indem ſich der Preis deſſelben, bis es auf ben 
Markt gebradt wirb, mehr als verboppelt, Dan hofft, da dieſe Bahn, 
deren Gefammt-Anlagefoften fih etwa auf 5,000,000 Dollars belaufen 
werben, demnächſt zur Ausführung gebracht werben wird, 


Die Nachricht, daß fi eine Geſellſchaft zu Erbauung einer Eiſenbahn 
über die Landenge von Panama bilde, beftätigt Äh. Sie beſteht aus eng« 
liſchen und franzöfliben Kapitaliſten mit einem vorläufigen Kapital von 
15,000,000 Sr. Die Bahn fol etwa 20 Lieues lang werden, lelcht zu er⸗ 
bauen ſeyn und ber Schiffahrt einen Umweg von mehreren Tauſend Meilen 
um dad Rap Horn erfparen. 


Unfälle auf Eiſenbahnen. 


Deutihlann. 

Dom 3, Ian. Man erfähıt aud Brud in Steiermarf, daf in ver Nähe 
biefer Stadt auf der Staats . Eiſenbahn ein großer Frevel verübt und ein 
ungeheured Unglück nur zufällig verhütet worben if. Als nämlich ein 
Perfonentrain herangefahren kam, wurde an einem MWächterhäuschen das 
Signal für vie Pafflrung nicht gegeben, der Locomotiveführer bielt daher 
an, und es zeigte ſich, daß der Auficher todt (es heißt, erbroffelt) quer über 
die Bahn binlag und dieſe untergraben und verrammelt war. Aller Wahr« 
ſcheinlichteit nach wollten bie Ihäter, denen die Polizei übrigens auf ber 
Spur ift, durch Ueberfahrung des Waͤchters mit dem Train den Mord vere 
decken und das beabſichtigte Unglück vielleicht als Folge der eigenen Nadhe 
Käfigkeit oder Vosheit des Aufichers erſcheinen laſſen. Man ſucht den 
Grund dieſes Verbrechens in Schmaͤlerung bes Privatermerbs. 

Sch. M. 
Großbritannien, 

Don Mancheſter meldet man ein entfepliches Ciſenbahn ⸗ Unglück. Gin 
Angeftellter ver Bahn, Hr. Forſythe, will feinen Water, auch einen Bahn— 
beamten, der einige Meilen von ber Stadt an ber Bahn wohnt, zum Leis 
Genbegängniä feiner Schwefter in bie Stabt mit einer Ertra-Coremotive 
abholen, Während des ſchnellen Laufs glaubte er über einen weichen Kör⸗ 
rer gefahren zu fegn. Gr laͤßt anhalten, zurückfahren, um zu unterfuchen, 
und finvet feinen Water in Stüden, tobt, der eben in ber nämlichen Abſicht 
die Bahn kreuzte, als die Maſchine ankam. Gin bier Nebel verhinderte 
beiderſeits alle Ausſicht. 


Perſonal⸗Nachrichten. 


Oeſterreich. 

Der Generaldirektor der öſterreichiſchen Staats⸗Eiſenbahnen, Hofrath 
Ermenegildo Brancesconi und der Referent in Gifenbabnfachen bei der 
Ef. allgem. Hofkaunner, Alois Hitter von Kremer, haben vom König 
der Belgier dad Kommandeurkrtuz des Leopoldordens erhalten. 





Rebactlon: &, Ekel und 2, Klein, 


In Eommiffien ber J. B. Metzler'ſchen Budhantlung in Stuttgart, 


Don dieſer Zeitfchrift erfcheint 
wöchentlich eine Nummer in Im⸗ 
verlal· Quart, welcher jebe zweite 
More erläuternde Zeichnungen, 
Karten, Pläne oder Anfichten 
beigegeben werben. Der Abonne⸗ 
mentspreis beträgt im Wege bes 
Buchbanbelsd fünf ulden 
fünfzehn Kreuzer imfl.24 
Fus oder prei Thaler für das 
Halbjahr. Außer fämmtlichen 
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Buchhandlungen nehmen alle 
Poftämter und Zeitungs-Erbebis 
tionen bes In; und Muslandes 
Beftellungen an. Deiträge wer: 
den anftändig honotirt und uns 
ter Adteſſe det 3. B. Mepler; 
fchen Buchhandlung In Stutts 
gart oder, wem Leipzig näher 
gelegen, durch Vermittlung des 
Heren Buchhändler Georg Wir 
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Inhalt. Einige Bemerkungen über die Spurweite der Eifenbahnen. — Württembergifche Staatd-Eifenbahnen, PVebingusgen für 
die Uchernahme von Maurer: und SteinhauersArbeiten, — Eourfe deutſcher Eifenbahn-Afzien im Monat Dezember 1814. — Peiftungen der 
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Großbritannien. (Dampffbiffahris Verbindung mit Oftindien.) — Perfonals Rahrichten. 





Einige Demerkungen über die Spurweite der 
Eifenbahnen. 





Die erften widhtigeren, für den Trandport von Perfonen und Güs 
tern erbauten Eifenbahnen in England wurben mit einer Spur von 
4 Fuß 8", Zoll Weite im Lichten der Schienen verfehen. Dieſes Maß 
beruhte weder auf Erfahrungen, noch ift es auf theoretifchem Wege 
ermittelt worden. Man erzählt vielmehr, daß George Stephenfon, 
als es fih um den Abftand handelte, in welchem bei der StodtonsDars 
lington Bahn die Schienen gelegt werben follten, die Entfernung der 
Räder eines gewöhnlicen Fuhrwerks maß und ſich barnadı richtete. 
Die einmal für diefe Bahn adoptirte Öeleifeweite von 4 Fuß 8, Zoll 
wendete er hierauf auch bei der Liverpool-Mancefter Eifenbahn an, 
und bei der geringen Erfahrung, die man damals noch über den Bes 
trieb der Gifenbahnen bejaß, war es natürlich, daß bei den zunächit 
in Ausführung gefommenen Linien an ein Abweihen von der ein 
mal angenommenen Spurweite nicht gebacht wurde. Auf dem Konti« 
nent aber, wo man bie erften Locomotivebahnen überhaupt ganz nad) 
engliihem Mufter erbaute und einrichtete, mochte es den Bahnvers 
waltungen und Ingenieuren um fo weniger einfallen, gerabe in ber 
Spurmeite eine Aenderung einzuführen, als hiedurch die Anſchaf⸗ 
fung der Locomotiven und Wagen, von denen die erfteren ausjclieh- 
lich, die lehteren wenigftens in ihren wichtigften Beſtandtheilen aus 
England bezogen wurben , weſentlich erfchrwert worden wäre. 

Erft um das Jahr 1836 wurde dem Gegenftanbe eine größere Aufs 
merfjamfeit gewidmet. Gerfiner nahm damals für die Zarsloe-Selo 
Eifenbahn eine Geleifeweite von ſechs Fuß an, und als bald nachher 
Brunel für die Great:Weftern Eifenbahn fieben Fuß, und Braithr 
waite für die Gaftern-Gounties Eifenbahn fünf Fuß in Vorſchlag 
brachte, ward in England die bis dahin beftandene Vorſchrift, daß 
alle Bahnen mit der Spur von 4 Fuß 8'/, Zoll angelegt werben 
müjjen, wieder aufgehoben. *) Ginige Heine Bahnen in Schottland 


*) In einem längeren Artikel ber Quarterly Mevieto* wird die Wicdereins 


erhielten ſodann die Geleifeweite von 6 Fuß, und die k. Kommilfion 
für die iriſchen Eifenbahnen empfahl die Annahme einer Spurweite 
von 6 Fuß 2 Zoll. Diefe Weite wurde denn auch für die Ufer Eir 
fenbahn (von Belfast gegen Dublin) adoptirt, wogegen man fi für 
die Drogheda Eifenbahn, die von Dublin ausgehend fih mit der 
Bahn von Belfast vereinigen joll, mit 5 Fuß 2 Zoll begnügte. Eine 
ſolche Berfchiedenheit in der Spur zweier Bahnen, die eine einzige zu: 
fammenhängende Linie zu bilden beftimmt find, mußte nothwendig zu 
Streitigkeiten zwifchen den betreffenden Kompagnien Anlaf geben, 
und ald man ſich defhalb an ven Chef des Gifenbahn- Departements, 
Generalmajor Pasley, wandte, entſchied diefer, nachdem er die Meis 
nung vieler Ingenieurs und Mafcinenbauer eingeholt hatte, für die 
Spurweite von 5 Fuß 3 Zoll! — Die größte Autorität neigte ſich in- 
dejien noch immer auf die Seite der alten Spurweite; für bei weitem 
die meiften englifhen Bahnen blieb die Norm 4 Fuß 8, Zoll, wähs 
rend die Abweichungen hievon zu den Ausnahmen gezählt werden 
mũſſen. 

In den Vereinigten Staaten, wo man doch ſonſt in der Konſtruk⸗ 
zion der Eiſenbahnen ſich nicht nach engliſchen Muſtern richtete, iſt 
demungeachtet die Spurweite von 4‘ 8.“ ziemlich allgemein adoptirt 


führung der Berorbnung, daß alle englifchen Giienbahnen mit ber Spurweite 
von 4 Fuß 8", Zoll angelegt werden mäfen, dringenb empfohlen. Es folle 
zwar die Geſellſchaft der Grent:Weftern Eiſenbahn micht gehindert feyn, die ihr 
gebörenden Iweigbahnen mit derfelben Spur, welche die Hanpibahn befipt, 
anzulegen, andere neue, für ih beſtehende Bahnlinien aber, bie mit ver Great⸗ 
Weñern Ciſenbahn in Verbindung fommen, wie die Bahn nach Plymouth und 
durch South⸗Wales, müßten die allgemeine Beleifeweite erhalten. Möge bie 
Great: Weitern Eiſenba hu⸗Geſellſchaft immerhin damit unzufrieben fern, die vom 
iht gewählte Spurweite auf die eigene Bahnlinie beſchräͤnlt zw fehen, „iwer 
am Gigenthümlicen Gefallen Äindet, muß die Folgen davon tragen” (Ihose 
who affeet singularity must take its consequences), wenn alfo aus der 
Verſchiedenhelt ber Spur zweier ameinander ftoßender Bahnen ein Rachthell 
entfteht > fo It es mit mehr als billig, daf es biejenigen treffe, die freimillig 
von der allgemeinen Norm abgemichen find. — 

Mas die BafternsGounties Eiſenbahn betrifft, fo iſt es befammt, daß ihre 
Spur im verflofenen Jahr geändert, d. i. auf das Maf von 4 Fuß 8%, Zoll 
gebracht morben if. (Bergl. Eiſenb.⸗Jeit. Nr. 44 vom v. 3.) 


worden. Ueber vier Fünftel fämmtlicher, und zwar die wichligſten 
Bahnen befigen dieje Spur; die übrigen find größtentheild mit einer 
Geleifeweite von 4 Fuß 10 Zoll oder 5 Fuß angelegt. 

Konfequenter als in Großbritannien ift man im Allgemeinen auf 
dem enropäifchen Kontinent verfahren. Frankreich und Belgien vers 
blieben bei der Spur von 4 Ruß 8"), Zoll (engliſch); in Defterreich 
ward die für die Kaller-Fervinands-Norpbahn adoptirte von der: 
felden Weite beibehalten, die gleiche Spur erhielten die Bahnen in 
Bayern und Sachſen, und in Preußen wurde nicht nur die Anwen: 
dung einer andern Spur als die von d‘8'/,* frühzeitig dur ein Ger 
feg unterfagt, fondern auch in allen Verträgen, welche mit ven Nadıs 
barftaaten wegen der Anlage von Eifenbahnen geſchloſſen wurden, bie 
ausdrüdliche Bedingung geftelft, daß die Spurweite der mit den preufe 
ſiſchen in Verbindung kommenden fremden Bahnen dieſelbe ſeyn müfle, 
wie in Brengen, nämlih 4 Fuß 81, Zoll. 

Anders verhält es fi aber mit dem Großherzogthum Baden: ine 
im Jahre 1838 nach England geſandte techniſche Kommiſſion glaubte 
befonders aus Rüdfiht auf die Konftraßzion und Erhaltung der Loco⸗ 
motiven und Wagen eine größere Spurweite als die engliſche bean- 
tragen und aus allen Kräften vertheidigen zu müſſen. Sie nahm das 
beiläufige Mittel aus den Angaben vieler engliſcher Locomotiven- 
Konftrufteurd, und wählte für die großberzoglih badiſchen Eiſen— 
bahnen die Spurweite von 1°, Meter oder 5", badiſchen Ruß, eine 
Maßregel, durch welde die badiſchen Bahnen dem deutſchen Eiſenbahn⸗ 
Netz gegenüber ſich in einer Art iſolirter Stellung befinden, deren 
nachtheilige Folgen dereinſt ſeht fühlbar werden dürften. 

Ju den „Ausführlichen Nachweiſungen über ven Eiſenbahnban im 
Großherzogihum Baden; bearbeitet und herausgegeben von den Ber 
amten des Wafſer- und Straßenbaucs, Karlsruhe 1844,” find die 
Motive angeführt, welde zur Annahme der oben erwähnten Epur: 
weite in Baden geführt haben (Eeite 35). 

„Sie ſoll bauptiächlich eine ruhigere, fletigere Bewegung, eine geringere 
Abnügung der Maſchinen und ver Bahn bewirken, und die Möglichkeit ge> 
ben, die Theile der Locomotiven wegen größerer Räumlichkeit ſolider, von 
einander unabhängiger und uͤberficht licher zu machtn, jo wie auch Erfyar- 
niffe an Brenmmaterial zu bewirken, welche hauptſächlich mitunter Folge ber 
größeren Triebräper find, wodurch es mögli gemacht wird, felbft bei ei⸗ 
ner großen Geichwindigkeit der Mafhinen bis zum Maximum des Nutz ⸗ 
Effefts die gehörige Kolbengeſchwindigkeit qar nicht oder dad nur wenig 
zu überſchreiten. ine Vergrößerung der Triebräder über 5 Fuß hinaus 
ift aber bei einer Geleiiemeite von 4° 8", engliih wegen Gefährdung ber 
Stabilität und Des ruhigen Ganges der Mafchine nicht wohl rärhlich.* 

„Wie fühlbar und nothwendig bei den Locomotiven anf enger Spurweite 
für die Bewegungsorgane derfelben ein weniger beengter Raum geworden 
ift, dafür ſpricht auch der Umſtaud, daß mar im neueſter Zeit faft jämmt · 
liche Socomotisen nur mit zur Seite des Keſſels liegenden Zulindern erbaut, 
weodurch Nachtheile hervorgerufen werben , die hauptiächlich darin befleben, 
daß durch die weniger vortheilbafte Anbringung ver Ungriffepunfte ber bee 
megenden Kraft an den beiden äußerften Enden der Iriebachie, Seiten: 
ſchwanlungen um» bamit eine nach der Dauer progreifls zunehmende, zer⸗ 
Hörende Wirkung für die Maſchine ſowohl, als für die Bahn ſelbſt herbei» 
geführt wir ; auch veranfaßt das Softem mit zur Seite des Keſſels ange 
braten Zylindern eine ungünftigere Laftvertbeilung auf wie vorberen Räs 
ber der Maſchine, als dich bei Mafhinen mir Innenliegenden Zylinbern der 
Fall ift, jo van feinedmegs durch die obenverzeihneten Konftrufzionsverän« 
derungen der Majchinen dasjenige erreicht wird, was man überhaupt durch 
eine breitere Spur bewerlftelligen fann, * 

„Was die Baufoften betrifft, jo erſcheint der ganz unerhebliche Aufwand 
für vie um 1 Bub breitere badiſche Gifenbahn mit beiläufig 700 fl. per 
Stunte, den erwähnten Bortheilen gegenüber faum als beadptenswerh 1c. * 

Es mochte im Jahre 1838, ald über ven Betrieb der Bahnen nur 
noch wenige Erfahrungen vorlagen und Deutihland nur erft einzelne 
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iſolitte Bahnlinien aufzuweiien hatte, deren eiuſtige Verbindung mits 
einander noch ins Bereich der frommen Wünſche gehörte, einer Kom— 
miſſion von Technikern wohl gelingen, die Annahme einer andern, als 
der gewöhnlichen Spurweite durch überwiegende Gründe zu bewirken, 
beſonders wenn fie die Autorität englischer focomotiven- Konftrufteurs 
als Gewähr anführen fonnte. Vom Jahr 1838 bis zum Jahre 1844 
find aber im Eifenbahnmeien ungeheure Fortfehritte gemacht worden. 
Die Betriebsmittel, befonders die Loromotiven, haben eine große Um— 
geftaltung erhalten und Erfahrungen wurden gemacht, welde in den 
Anfichten über mande Zweige des Gifenbahnbaues und Betriebes 
große Nenderungen hervorbrachten. Wir fönnen daher faum glauben, 
dad ed den Beamten der Oberdirefrion des Waſſer⸗ und Strafenbaues 
in Baden mit den oben angeführten Bemerfungen ernſt fen, daß fie 
namentlich jegt ned daran denfen, die im Jahre 1838 gewählte Spur⸗ 
weite mit der Behauptung rechtfertigen zu Fönnen, daß Die zwedmäßige 
Konftrufzion der focomotiven eine größere Spur bedinge, „um nicht ger 
nörhigt zu ſeyn, die Zylinder zum Nachtheil für Bahn und Maſchi— 
nen nah Außen zu legen,” Ald ob die Erfahrung nicht bereits jo 
ſeht zu Gunften der Maſchinen mit außenliegenden Zylindern entſchle— 
den hätte, daß fie jetzt auf fait allen neueren Bahnen — und wen 
wir gut unterrichtet find, felbit auf der breitern badiſchen (!) Bahn 
— vorgezogen werben, Wie ferner eine bloß> Vergrößerung der Trieb⸗ 
räder eine Erſparniß an Brennmaterial mit ſich führen fünne, find wir 
in der That nicht im Stande zu begreifen, ebenfo wenig, daß eine 
Verbreiterung der Spur um 6%, Zoll feiner größern Vermehrung der 
Auslagen für Bahn, Gebäude und Betriebsmittel als um 700 fL 
per Stunde (4444 Meter) verfnüpft fern ſoll. Uns ſchiene die zwan⸗ 
zigfache Annahme der Wahrheit viel näher zu liegen. 

Es ift übrigens nicht unfere Abficht, die Bor: und Nachtheile einer 
großen Spurweite hier auseinander zu fegen; wir wollen blos im 
Allgemeinen bemerken, daß bis jept Die Ergebniſſe der breitipurigen 
Bahnen nicht von der Art waren, um die Behauptung, es ſey eine 
größere Spur mit einem öfonomijheren Bahnbetrieb verfnüpft, be 
gründen zu fönnen, und daß die anderen, bie und va zu Gunften der 
breiteren Spur geltend gemachten Bortheile die Nachtheile faum aufs 
wiegen, welche hiedurd, beſonders bei ungünftigen Terrainverhaͤlt⸗ 
niſſen in Beziehung auf Anlagskoſten, Bahnfrümmungen ı. herbei 
geführt werden. Wenn unter folhen Umftänden bei vem dermaligen 
Stand des Eiſenbahnweſens gewiß die Mehrzahl der Techniler jelbit 
daun die bieher allgemein angewendete Spurweite vorziehen wird, 
wenn eine zu erbauende Bahn jo fitwirt ift, daß fie für jege und alle 
Zufunft jeder Verbindung mit andern Bahnen entbehren muß, — es 
wäre Denn, daß eine beiondere Urt von Eransportgegenftänden eine 
breitere Spur bedingte, — To muß jeder Vaterlandsfreund es alö eis 
nen glüdlicen Umſtand anſehen, daß das deutſche Eiſenbahnnetz, mit 
bloßer Ausnahme der badiſchen Bahn, überall dieſelbe Spurweite 
von 4 Fuß 8, Zoll beſiht, und eine Abweichung hlevon gewiß auch 
in der Folge nicht mehr vorlommen wird. Ob, wie in der oben zitir⸗ 
ten Schrift (S. 36) bemerkt iſt, „die 62 Stunden fange badiſche Bahn 
bedeutend genug ift, um bie Nachtheile eines Spurwechſels an ihren 
Endpunkten keineswegs fühlbar zu machen,“ wirb bie Zufunft am 
beften lehren. M. 
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Mürttembergiſche Staats-Eiſenbahnen. 





(Mit einer lithographirten Beilage, Mr. 2.) 


Bei der Ausmittlung und dem Bau längerer Straßen oder Eijen- 
babnlinien find es gemiffe Heinere Bauwerke, wie Abzugsfanäle oder 
Durchläſſe, welche unter venfelben, oder wenigftens unter ähnlichen 
örtlichen Bedingungen in größerer Zahl vorfommen. Rormalplane 
und Berechnungen für dergleihen Bauten erleichtern dem Ingenieur 
fowohf die Bearbeitung der Entwürfe und Koftenanfhläge für eine 
Bahnlinie, ald and die nachfolgende Ausführung derſelben, und führ 
ren oft nicht unerhebliche Erfparnifie in den Megiefoften herbei, wäh. 
rend die Gleichförmigfeit, welche durch ihre Anwendung erreicht wird, 
als ein welentliches Element der Schönheit bei größeren, namentlich 
Öffentlichen Bauten anzuſehen iſt. Hiebei verfteht ſich jedoch von felbft, 
daß eine folhe Gleihförmigfeit nur in joweit durchgeführt werden 
darf, als die örtlichen Verhältniſſe und zu Gebet ſtehenden Baumas 
terlafien dieß fordern. Normalplane follen daher immer nur eine Heine 
Anzahl ſich oft wieberbolender Fälle vorfehen und dem ausführenden 
Ingenieur oder Bauführer für Berückſichtigung alfer einfliehenden 
Umftände einen hinreihenden Spielraum laffen. In dDiefen Sinne 
wurben bie Normalien bearbeitet, melde in der Beilage 1 und 2 
vargeftelit find. Sie beziehen fih auf ſolche Abzugskanäle ober 
Durchläfſe unter der Gifenbahn, deren Weite die Bedeckung mittelft 
Steinplatten noch geftattet. Normalien für überwölbte Kanäle und 
Durchfahrten von größerer Weite und verhältnißmäßiger Höhe wers 
den wir als Beilagen fpäterer Nummern mittheilen. 

Was die allgemeine Anordnung diefer Heinen Bauten betrifft, fo 
iſt als Regel angenommen, daß viefelben mit der Bahnare parale 
lele Klügelmauern erbalten, va Flügelmauern, welde entweder im 
echten oder ſchieſen Winfel auf die Bahnare angelegt find, follen 
fic ſolid bergeftellt werden, häufige Anwendung von Quadern erfor 
dern, welche wegen ihrer fchiefwinkligen Geftalt bedeutenden Verluſt 
an Material und Handarbeit verurſachen, eine Unterſtühung der Stirs 
nen der Durhläffe gegen den Drud des Dammes aber bei der gerins 
gen Höhe derfelben vollfommen überflüffig ift. Die einzelnen Dimen- 
fionen des Mauerwerfd wurden vorzüglich mit Rüdficht auf die Natur 
des zu Gebot ſtehenden Materlald (eines feinförnigen Keuperfanpfteis 
nes) beftimmt, und dabei auf bie Höhe der Hufpämmungen Feine Rück— 
fit genommen, da ein regelmäßiger Berband ded Mauerwerks jebens 
falld Dimenfionen bedingt, welde von dem Druck der darauf ruhen» 
den Erdmaſſe nichts befürchten laffen. Die Dimenfionen ver Funda— 
mente, die Anwendung von Köften oder Pfahlwerk für die Grün« 
dungen wird je nach Umjtänden beftimmt. 

Die Fig. 1,2,3, 4,5, Blatt 1. ftellen Durchläſſe, mit geringem 
Gefälle und ſenlrecht auf die Bahnare angelegt, dar. Die doppelten, 
zuweilen auch dreifachen Durchläſſe finden ihre Anwendung an Stel- 
len, wo ein größeres Durchflußprofil erforderlich ift, die geringe Er⸗ 
bebung des Bahnniveaus über das Gerinne des Durclaffes aber die 
Anlage eines Gewölbes nicht geftattet. Kreuzt der Durchlaß die Bahn 
unter einem ſchiefen Winkel, jo bedingt dieß einen ſchiefwinkligen 
Auslauf und Einlauf, deſſen Anordnung aus der Blatt 1 dargeftells 
ten rechtwinfligen Stirne leicht abgeleitet werden lann. 

Auf Blatt 2, Fig. 1u.2 if die Anlage eines Durchlaſſes auf fehr 
abihüjigem Terrain, mit einer Terraſſe, dargeftellt. Solche Terrafien, 
deren in einem Durchlaß aud) zwei oder mehrere angelegt werben lön⸗ 
nen, haben den Zwed, die Geſchwindigkelt des abfliefenben Waſſers 
zu mildern und dadurch Zerflörumgen der Berinne vorzubeugen. AB 
und EF find verſchiedene Durchfchnitte der Terraffe, CD ein mit der 
Bahnare paralleler Durchſchnitt des Senfihachtes, wie derfelbe ange 


legt werben lann, wenn das MWaffer bem Durchlafie in Gräben zus 
geführt wird, welche am Fuße der Mufrämmung längs verBahn bins 
laufen, Fig. 3 fammt den beiden barunter befindlichen Durchſchnitten 
ftellt Die Anlage eines halbtunden Senkſchachtes dar, welder da Ans 
wendung findet, wo das Wafler dem Durchlaffe von mehreren Eei- 
ten, wie z. B. in einem naffen Wiefengrunde, zugeführt wird. 

Die zu Blatt 1 und 2 gehörigen Berechnungen geben die Materials 
Quantität eines laufenden Fußes Durblaß nah den verſchiedenen 
Profilen, die MaterialsDuantitäiten eines Auslaufes, eines Ein⸗ 
laufes, eines Senlſchachtes und einer Terrafie, ebenfalls für verſchie⸗ 
bene Profile des Durchlaffes. Auf dieſe Elemente fönnen die örtlichen 
Rreife übergetragen und fo die Koften jedes Durchlaſſes leicht umd 
ſchnell zufammengeftellt werden. Die Mittheilung diefer Berehnungen 
dürfte ſich indeflen ihres rein örtlichen Werthes wegen für die Eiſen— 
bahnszeitung weniger eignen, als bie Beringungen für die Ueber⸗ 
nahme von Maurerarbeiten, welche fir den Bau der württembergis 
ſchen Eifenbahnen bearbeitet wurden, Sie reiben fi an die allgemei- 
nen Bedingungen, jo wie an die Bebingungen für bie Uebernahme 
von Chaufſirungs⸗ und PlanirungssArbeiten an, welde wir in den 
Nummern 47 und 50, Jahrgang 1344 der Eiſenbahn⸗Ieitung mit⸗ 
getheilt Haben, 


Bedingungen 
für die Uebernahme von Manrer- und Steinhaner-Arbei- 
ten bei dem Ban der Württembergifden Stants- 
Eifenbahnen. 





$. 1. 
Ausheben der Fundamente, 

Dem Unternehmer der Maurer: und SteinhauersArbeiten Tiegt es 
ob, ohne befonvere Entſchädigung für Die Auöftelung der Fundament⸗ 
gruben, fo wie für deren genaue und rechtzeitige Aushebung Sorge 
zu tragen, indem jeber Mehraufwand, welcher durch das Einftürzen 
einer zu frübe ausgehobenen Fundamentgrube entfteht, ihm zur Laſt fällt. 

8. 2. 
NBaflerförberung. 

Die Befeitigung der in den Fundamentgruben ſich jeigenden Grund- 
und Tagwaffer liegt, woferne nicht im Boranfchlage ein Anderes bes 
ſtimmt ift, ohne beſondere Entihäpigung dem Unternehmer ver Mau- 
rers und SteinhauersArbeiten ob. 

3 - 
Unterfuchung des Baugrundes, 

Mit der Anlegung der Fundamente hat der Unternehmer erft dann zu 
beginnen, wenn die Beſchaffenheit des Örundes in den Fundamentgru⸗ 
ben zuvor von der Bauleitung unterſucht und zu Aufnahme der Funs 
damente tüchtig erfannt worben iſt. 

$. 4. 
Beſchaffenheit ded Steinmaterials. 

Bei allen Gattungen von Brucfteinen, Duadern und Baditeinen 
haftet der Unternehmer dafür, daß fie dem Wechſel von Näffe und 
Trodenbeit, Froft und Hige volllommen wiperftehen, und ift da, wo 
die Bauverwaltung fih diefer Eigenſchaft des gelieferten Materials 
verfihern will, verpflichtet, dafelbe vor feiner Verwendung ein Jahr 
lang den Einflüffen der Witterung ausjufegen. 

Badfteine muſſen tüchtig gebrannt feyn und bürfen feine Kalltheile 
enthalten. Der Unternehmer hat diejelben, wenn Die Bauverwaltung 
dieß verlangt, in diefer Hinficht der Probe des Eintauchens in Waf- 
fer zu unterwerfen. 


$. 5. 
Beihaffenheit des Mörtelmaterials. 

Ueber die Wahl der für jeden Baugegenſtand und deſſen einzelne 
Theile zu verwendenden Mörtelgattung gibt der Voranſchlag die er- 
forderlichen Beftimmungen. Der Unternehmer hat dafür zu forgen, 
daß zu Bereitung des Mörtels, wo möglih Grubenjand, unter allen 
Umftänden aber möglichft reiner Quarzſand, verwendet wird. 

Der fette Kalk ift auf die geroöhnliche Weife in Waſſer abzulöihen, 
und vor der Verwendung mindeftens 14 Tage einzufumpfen. 

Der magerere Kalt muß unmittelbar nad} der Lieferung dur Bu 
fprengen mit Waffer bis zum Zerfallen zu Staub abgelöfcht und fofort 
biö zu Berwendung gegen den Zutritt der Luft und ſonſtiget Feuchtige 
feit geihbüst aufbewahrt werden. 

8. 6. 
Bereitung des Mörtels. 

Bei der Bereitung des Mörtels aus fetten Kalf find dem lubiſchen 
Gehalte nach auf einen Theil Kalk drei Theile Sand zu nehmen und 
die ganze Maffe bio zur vollfommen gleihmäßigen Bertheilung durch⸗ 
zuarbeiten. 

Bei der Bereitung des Mörteld mit magerem Kalf it Kalk und Sand 
dem kubiſchen Gehalte nach zu gleichen Theilen mit möglichit wenig Waſ⸗ 
jer von fräftigen, in dieſem Geſchäͤfte geübten Leuten durchzuarbeiten, 
insbefondere aber darauf zu achten, daß von ſolchem Mörtel nie ein 
größerer Borrath bereitet wird, ald an demjelben Tage verwendet 
werben fann, da Mörtel von magerem Kalk, welder vom vorherges 
henden Tage übrig geblieben ift, unter feinerlei Umftänden verwendet 
werben barf. 

8.7. 
Bemente, 

Die Bereitung von Zementen liegt ohne bejondere Entſchaͤdigung 
felbft in dem Falle dem Unternehmer ob, wenn die Dazu erforderlichen 
Materialien von der Bauverwaltung geliefert werben, und hat ſich 
der Unternehmer bei der Bereitung der Zemente genau nad den von 
der Bauverwaltung für jeden einzelnen Ball zu gebenden Vorſchriften 
au richten. 

88. 
Fundamentgemäner. 
Bei Fundamentgemäuer find in die unteren Schichten größere, 


moͤglichſt lagerhafte Steine zu verwenden, dieſe tüchtig im Verband | 


zu vermanern und fatt in Mörtel zu legen. 
9.9. 
Gemäuer aud unregelmäßigen Steinen. 

Bei Gemaͤuer aus unregelmäßigen, nur mit dem Hammer zu bear: 
beitenden Steinen müffen dieſe möglihft gut aufammengepaßt ſeyn, 
und größere mit fleineren Steinen jo abwechſeln, daß ein tüchtiger 
Verband entſteht. Das fogenannte Auszwicken oder Ausſchiefern grös 
ferer Fugen ift nur unter den von der Bauverwaltung feitgeiegten 
Beihränkungen geftattet, und in dieſem Falle darauf zu jehen, das 
die Schiefer nit von außen in die Fugen geftedt, ſondern mit den 
Mauerfleinen eingelegt werben und in deren Verband eingreifen. Bei 
diefer Gattung von Gemäuer ift, wofern fie in Mörtel ausgeführt 
wird, aufpas Material und die Bereitung des Mörtels befondere Sorg- 
falt zu verwenden. Bei Trodengemäuer dieſer Gattung, wo bie eins 
zelnen Steine entweder in Moos oder in Erbe verſetzt werben, ift auf 
einen tüchtigen Verband vorzugsweiſe zu ſehen. 

$. 10. 
DOrbimäred Gemäner aus lagerbaften Zteinen. 


Bei orbinärem Gemäuer ans lagerhaften Steinen find viele ent⸗ 


weber mit dem Hammer zu bearbeiten oder rauh zu fpigen und auf 
mindeftens 4 Zoll Schichtenhöhe gleihmäßig zu verbiden. Bei der 
Bermanerung iſt baranf zu ſehen, daß der Berband im Manerhaupte 


; mindeftend 4 Joll, die Weite der Lagerfugen höchſtens 4, der Stoß 





fugen auf wenigftens 3 Zoll Tiefe vom Haupte an höchſtens 3 Linien 
betragen. Zu der Hintermauerung lönnen bei biefer Gattung von 
Gemaͤuer auserlefene Fundamentſteine verwendet werben. 

Trodengemäuer diefer Gattung muß binfichtlihb der Schichtenhöße, 
des Verbandes, der Weite und Tiefe der Augen umd der Hintermaue- 
rung wie bie unter $. 11 befchriebene Gattung von Mörtelgemäuer 
behandelt werden. 

$ 11. 
Mittlere Gemäuer and lagerhaften Steinen. 

Bei mittlerem Gemäuer aus fagerhaften Steinen find diefe am 
Haupte winfelrecht zu bearbeiten, zwilchen Schlägen zu fpigen und 
auf mindeftens 5 Zoll Schihtenhöhe gleihmäßig zu verdicken. Bei 
der Vermauerung iſt darauf zu ſehen, daß der Verband im Mauer⸗ 
haupte mindeſtens 5 Zoll, die Weite ver Lagerfugen höchſtens 3, der 
Stoßfugen auf wenigftens 5 Zell Tiefe vom Haupte aus höchſtens 2 
Linien betrage. Die Schichten diefer Gattung von Gemäuer follen 
in annähernd gleicher Höhe durchlaufen und jede fünfte Schichte der 
Länge mach horizontal, der Tiefe nah rechtwinklig zu dem Mauer 
baupte abgegliben werben. Das Hintergemäuer muß bei diefer Gat⸗ 
tung von Gemäuer aus Maucriteinen beftehen. 

Bei Gewölben find die einzelnen Steine nah in den Fugenſchnitt 
gearbeiteten Brettungen zu verbiden. 

%. 12, 
Neines Gemäuer ans lagerhaften Steinen. 

Bei ganz reinem Gemäuer aus lagerhaften Steinen find diefe am 
Haupte wijhen Schlägen reinlich zu jpigen, zu frönelm, oder zu 
ftoden, in den Lager: und Stoßfugen zu fröneln oder zu ftoden. Die 
Weite der Fugen darf höchſtens 2 Linien betragen. In Hinficht auf 
die Tiefe der Stoßfugen,, den Verband im Haupte und Die Höhe der 
Schichten ift diefe Gemäuergattung wie die unter $. 11 beſchriebene 
zu behandeln, Jede einzelne Schichte derielben aber muß in genau 
gleicher Die durchlauſen, mad der Länge horizontal und nad ver 
Tiefe rehtwinklig zu dem Mauerhaupte abgeglichen werben. 

Bei Gewölben ſind die einzelnen Steine nad; genau in den Augen 
ſchnitt gearbeiteten Brettungen zu verdiden und am Haupte nad) der 
Krümmung des Gemwölbes zu bearbeiten. 

3. 13, 
Fundamentquader. 

Fundamentquader find in den in dem Voranſchlage beftimmten Dis 

menfionen rauh boffirt, mit Fugen von höchſtens I Zoll Weite anein⸗ 


ander zu ftoßen. 
$. 14. 


Ordinaͤres Quadergemaͤner. 

Bei ordinaͤrem Duadergemäuer find die einzelnen Steine in ven 
Lager: und Stoßfugen zu fröneln und dad Gemäuer in horizontalen, 
gleich hohen Schichten auszuführen, deren in den Bauriſſen beftimmte 
Höhe der Unternehmer nur mit Zuftimmung der Bauleitung abändern 
darf. Die größte Weite der Lagerfugen wird auf 3 Linien, die der 
Stoßfugen bei wenigftend 1 Buß Tiefe auf 2 Linien, der Berband auf 
mindeftend 1 Fuß feitgelegt. Einftüdlungen gegen Licht find dem Un— 
ternehmer nicht geftattet. 

8. 15. 
Meines Qnadergemäner. 

Dei reinem Duadergemäuer find die Lagerfugen der einzelnen 
Steine zu fharriren, die Stoßfugen zufammenzufägen. Die größte 
Weite der erfteren beträgt 2, derlegteren 1 Linie. Bon der In dem Bau⸗ 
rifie beftimmten Schihtenhöhe ift dem Unternehmer nur mit Zuftims 
mung der Bauleitung abzuweichen geftattet. In den Stoßfugen ber 
rühren ſich bie einzelnen Quader auf ihrer ganzen Tiefe, Einftüdeluns 
gen find dem Unternehmer gegen Licht gar nicht, im Junern des Ges 


mäuers aber nur unter ben von der Bauleitung für nöthig eradhteten Bes $. 19. 5 
fchränfungen geftattet, Bei allen Gattungen von Mauerwerl ift darauf zu jehen, daß bie 
Für die Bearbeitung der Lichthäupter bei allen Arten von Duadern | Steine, ehe fie mit dem Mörtel in Berührung gebracht werben, zuvor 
enthält der Voranſchlag die nöthigen Vorfchriften. von allem Staub befreit und gehörig benept werden; Badfteine durch 
$. 16. Eintauchen. 
Badfteingemäner. $. 20. 


Bei Baditeingemäuer beträgt die größte Weite der Fugen 4 Linien, | Für das Einpafjen und Einlegen von Schließen, Schlaudern und 
wenn basfelbe beworfen werben, 3 Linien, wenn e8 roh gelaffen wers | Klammern bei allen Gattungen von Mauerwerf hat der Unternehmer 


den joll. feine befondere Entſchädigung anzufprecen. 
8. 17. $. 21. 
Pflafter. Für die Güte der verwendeten Materialien und hergejtellten Arbeit 


Das Pflafter ift in der in dem Voranſchlage beftimmten Hoͤhe, find die Unternehmer der Maurer: und Steinhauer-Arbeiten nach ers 
ſchichtenweiſe, gleich liegendem Gemäuer von der unter $. 10 befäries folgtet Uebernahme noch 3 Jahre verbindlich, und Haben innerhalb dies 
benen Gattung, mit höchſtens 4 Linien weiten Fugen in reinen Sand | fes Zeitraumes alle an den von ihnen ausgeführten Arbeiten fich erge⸗ 
zu verfepen. benden Mängel und Beſchädigungen, in fofern fie nicht durch $. 19. 


$. 18. Ugemeinen Bedi erben, auf i 
Bei allen Gattungen von Brucftein-Mauerwerf darf die Abglei- — ie 


chung der Schichten, wo ſolche ftattfinden foll, nicht erft auf dem Ges 
mäuer, nachdem die Steine verfegt find, vorgenommen, fondern bie 
Steine follen fhon vorher auf gleiche Höhe bearbeitet werben. 


Eourfe deutfher Eifenbahn-Akzien. 
Monat Dezember 1844. 
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Anmerkung. Das in der Tabelle enthaltene Atzienkapital repräfentirt blos den von Privaten jubjkribirten Theil des gefammten Ges 
ſellſchafts · Kapitals, begreift alfo weder das auf Prioritäts-Akzien, nod in fonftigen Darlehen eingezahlten Betrag, jo wie auch nicht den von Seiten 
des Staats fubjkribirten Theil des Atzienkapitals. 

Vergleicht man die Courſe vom Dezember mit den in ber legten Columne enthaltenen Durchſchnitts⸗Courſen vom November 1844, jo findet man, 
DaB im Allgemeinen ein nicht unbedeutendes Steigen ber Gourfe flatt hatte. Am meiften haben fi gebeſſert; Altona-Kiel (um 5 %,), Berlin Anhalt 
(4), %), Kaiſet · Ferdinands · Nordbahn (11?/, %,) und Wien-Gloggnig (5°. .). 


Leitungen der Pferde auf verfdiedenen Wegen. 


Ein Pferd giebt 


auf einem thonigten Weg oder Lchmarund 3 Ztr. 

„ Reinigem Grunde . . 6 u 
„ einer fandigen, durch Die Wagenräber geedne: 

neten Etrabe - 2 2 2 2 en 16 u 
„ einer gepflafterten Straie . . 2.2. - 20 
„ſehr gutem Pflaſter 23-30 „ 
„ einer macadamiſirten, votzüglich * ahalu 

nen und horizontalen Straße HK 
„ einer Eijenbahn mit 3 Proz. Anſteigung . 22—21 „ 
u u " ” 2 u " .. 30—32 02 
" a " 13 i ” ” .. 50 ” 
„ einer horizontalen Gifenbahn 140-160 „ 
„ einem reißenden Fluſſe 140--160 „ 
v#  rubigen Alufle . 540— 300 
"er Kanal 1600—1700 , 


Demnad zieht ein Piero anf PR Kanal 400mal mehr, als auf 
einem ſchlechten Wege und 60mal mehr, als auf der beiten Straße. 
Soll indeften ein Pferd geihont werben, fo darf feine Leiſtung auf der 
beten Straße nie höher angefchlagen werden, ald au 20 Ztr. 

Die Geſchwindigleit, mit welcher ſich ein Pferd im ſchweren Zug 
auf einer Strafe bewegt, kann etmas über eine halbe geogr. Meile 
in der Stunde betragen. An ein Kanalboot geſpannt, erreicht das 
Pferd, gleichfalls im ſchweren Zug, diefe Geichwinbigfeit niemals 
gan. 


—— 0 — — 


Vermiſchte Uachrichten. 


Deutſchland. 


Aus Bayern, vom 12. Jan. Zur Beſchleunigung des Bahnbaues 
awiigen Nürnberg und Donaumörth wird mit vem 1. k. M. eine eigene I. 
Eifenbahn-Baufekzion in Nörblingen errichtet, und ver biäberige k. Sck⸗ 
ziond-Ingenieur Fried zu Erlangen, durch die dortigen ſchwierigen Bauten 
ruhmilichſt bekanut, dorthin verfeßt werben. Gleichzeitig werden auch, folls 
es die Witterungsverbältnifie nur einigermaßen geſtatten, ſowohl in Mörd⸗ 
Tingen als Gungenbaujen die geometriihen Bermehfungen behufs ver Grund⸗ 
ermerbungen beginnen , indem , wie man hört, die Schwierigkeiten, welche 
bei Gunzgenbaujen vorhanden ſeyn follten, nr in der Ginbilvung beſtehen. 
Ebenſo werde in neuefler Zeit für die Lupmigd-MWeflbabn auf der Streckt 
von Lohr nach Aſchaffenburg in der Nähe ded auf der Wafferfchribe nöthi- 
gen Stollens eine eigene Schion in Hain, Landgerichts Rothenbuch, er= 
richtet, 


Württembergiſch-badiſche Eiſenbahn. — In der vierundſechzig ⸗ 
ſten offrntlichen Sigung ver erſten Kammer der badiſchen Stände gaben bie 
Vetizionen ber Städte Pforzheim und Bretten, welche bei der Brage: in 
welcher Richtung ber Anſchluß der badiſchen an die württembergiſchen Ei- 
fenbahnen bewerlſtelligt werden fol, *) weſentlich betheiligt find, Anlaß zu 
einer ziemlich Tebhaften Debatte über jene Frage. Die Auſchlußlinie über 
Piorzheim wurde von dem Berichterſtatter, Sıaatsrach Nebenius, die Linie 
über Bretten von bem Geheimentathe ». Reck vertheidigt. Lepterer jtellte in 
feiner Mebe bie Anfiht voran, daß, in welcher Richtung auch der Auſchluß 
zu Stande kommen möchte, vie Koften ber für dieſt Imede erforderlichen 


*) Bergl. Ar. 52. Jahrg. 1844 der Gifenb,sgeit. 
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Bauten von Württemberg allein getragen werben follten, ba die badiſchen 
Gifenbabnen , fo weit fie bie jet bergeftellt find, ſchon theuer genug zu fer 
ben gekommen jesen. Er ift überzeugt, dap Württemberg der Anſchluß 
nicht verweigert werden dürfe. Da jedoch Württemberg der Linie über 
Bretten aus entſchiedenen Gründen den Vorzug gebe, jo dürfte Baden an 
einen Anſchlußvertrag die Bedingung der Herrſchaft dieſer Vahn auf feinem 
Gebiet und einer Zweigbahn fnüpfen, welde bie Stadt Pforzheim mir ber 
Hauptbahn in Verbindung jegt. Vor den Koften ver Anſchlußbahn dürfte 
Württemberg, beffen Binanzen befanntlich beffer fteben, als vie Datens, 
nicht zurückſchrecken. Im Uebrigen gebe auch er, der Nenner, ber Richtung 
über Breiten ven Vorzug, in foierne diefelbe dem Verkehr einen nambaft 
kürzeren Weg darbiere, hinſichtlich ihrer Steigungsverbäftniffe für den Ber 
trieb vortbeilbafter fen und geringere Anlagefoften verurfahe. Wat die in 
dem Kommiſſionsbericht ausgeprüdte Beſorgniß betrifft, eine Dahn über 
Bretten möchte zu einer quer durch Baden führenden direften Bahn von 
Bruchſal nah Speyer Anlaß geben, fo glaubt der Rednet, daß eine ſolche 
Verbindung im einen wie im andern Bale zu Stande fommen könnte, da 
die Bahn über Pforzheim in ihrer Verlängerung ja auch Brudial, „die 
Stelle der Verfugung® berühre; ebenjorwenig kann er Der Anficht des Bes 
richterflatters beitreten, daß Die größere Länge der Yinie über Pforsbeim ein 
Mortbeil ſey, ja er ſieht varin vielmehr eine weſentliche Beeinträdtigung 
des Verkehrs, welche namentlih auch auf die badiihe Stadt Mannheim 
nachtheilig zurüchwirten müßte. Was die Venürfnifie der inländiſchen Be- 
völfernung betrifft, fo glaubt der Redner, daß fle durch die eine mie die an⸗ 
dere Richtung der Anſchlußbahn gebührener Berückſichtignng finden würde, 
indem der Getreidehandel Beettens tem Holzreichthum und der Induſtrie 
Pforzbeimd wohl das Gleichgewicht haften bürfte. — Staatsrat Nebenius 
erwiedert, daß er bie größere Känge ver Anſchlußlinie über Pforzheim eben« 
falls als einen Nachtheil anſebe, darin jedoch, im ſoferne er nicht Baden 
trefie, feinen Grund gegen bie Yinie über Bretten erfenne. Gr erklärt ſich 
aufs Beftimmtefte dagegen, baf Die Wahl ver Anſchlußrichtung Württemberg 
anbeim geftellt und Pforzheim mir einer Zweigbahn abgefertigt werde; er 
glaubt, daß im Ginblid auf pie Schwierigkeiten, welchen die Durhführung 
ver Eiſenbahnen in Württemberg begegne, Baden feinen Antheil an ven 
Koften einer Aniblupbahn in der That nur als eine unbedeutende Zubuße 
zu den Gerammtfoften feiner @ifenbabnen anfehen müßte, beſonders wen 
man die neueſten Reſultate des Betriebes ter badiſchen Bahnen beachten 
wolle sc. Nachdem Weneralmajor v. Laſollave zu Gunſten wer Linie über 
Pforzheim no beſonders vie ſtrategiſche Wichtigkeit einer direlten Verbin« 
dung von Raſtatt mir ven öftlihen Bunbesieftungen, ſowie die Bedeunung 
des Straßenknotens, der fich in Biorzbeim vereinige, bervorgehoben, wird 
beſchloſſen, in ſoferne die Sache noch nicht zur Entſcheidung reif ſey, Die 
Vetizion der Stadt Pforzheim mir Empfehlung dem Staatöminifterium zu 
überweifen und ibr des Zuſammenhanges wegen bie Petizion der Stadt 
Bretten anzufchliegen. 

In per 134. Sitzung der zweiten Rammer übergab Staatsrach Hegenauer 
eine Geſetzesvorlage, wornach zur Bortiegung der Eifenbabn bis an die 
Schwelzergrenze 13,275,000 f. nebft dem, was für die früheren Jahre und 
für Lie Budgetjahre 1844 und 1545 bereite bewilligt worden, alfo im 
Ganzen für die Bahn von Dannbeim bis Kehl une Bafel gegen 26 Mil- 
lionen Gulden verlangt werben. Der Entwurf warb an die Abtheilungen 
vermieten. 


Kaffel, 8. Januar. Geſtern iſt das anf dem vorigen Landtag, im 
Ginverftäneniß der Megierung mit den Ständen, beihleflene Staaıtan- 
Lehen zur Deckung ber Koflen ber Gifenbahn, welche Kaffel mit Frank- 
furt verbinden foll, fo weit die Bahnlinie das kurbeifliche Gebiet berührt, 
mit dem Haufe Rotheſchild unter Vorbehalt der höchſten Genehmigung 
abgeihloffen worden. Das Rothſchildſche Anlehen beläuft ſich auf 6", 
Millionen Thaler und wir dur Ausgabe von I'/, Prozent Zins tragen« 
den, auf den Inhaber lautenden Partialobligazionen zu drei Fünfteln, d. h. 
zum Belauf von drei Millionen 900,000 Thalern, und Yotterie-Dbligagie- 
nen zu zwei Wünfteln, d. b. zum Belauf von 2,600,000 Thalern, bewert- 
ftelligt werden. Die Botterie-Öbligazionen werden, wie man hört, in Lojen 
von 25 over 50 Ihalern zum Nominalmertt; ausgegeben werben. Jeder 
3", progentigen Obligazion fol zugleich ein Lotterieloos beigefügt werden. 


Die beserflehende Unterzeichnung der über dieſe Bahn zwifchen ven Staaten 
Kafiel, Darmſtadt und Frankfurt abgeſchloſſenen Uebereinkunft wurde ſchon 
erwähnt. Schw. M 


Franffurt»Raijeler Eifenbahn — Frankfurt a M, 
8. Jannar. Seit geſtern if bier allgemein pas Gerücht verbreitet, daß ein 
auf dem Ballusfelde dicht oberhalb des Taunus-Eiſenbahnhofs gelegenes 
ſeht umfänglihes Grunpftücd für Rechnuug unferer Stat zu einem Preife 
von 170,000 Gulden angefauft worden fen, und daß auf diefem Raume 
der Bahnhof der Frankfurt» Kafieler Eiſenbahn aufgeführr werben 
jolle. Es wirb biefe Angabe mit folder Beſtimmtheit mirgerbeilt, daß nicht 
daran gezweifelt werden könnte, fie werde ſich Geftätigen. Das Gerücht, es 
ſey für die Nusmündung dieſer Bahnlinie in der Michtung nach Frankfurt 
ein in weiterer Entfernung ven bier auf Furbefflichem Territorium befind- 
licher Punkt bei den Verhandlungen in Kaflel in Vorſchlag gebracht wor⸗ 
ben, fand bier glei anfangs keinen Glauben, und es zerfiele bemnach auch 
die mit jenem Gerüchte in verihiedenen Öffentlichen Blättern in Berbin- 
dung gebrachte leere Behauptung, daß in Folge jener Propofision eine 
Störung ober gar eine Abbrechung der in Bezug auf das fragliche Eifen» 
bahnprojekt in Kaffel gepflogenen Unterbandlungen zu beforgen fände, Der 
im Gingange erwähnte Güterfauf wird in den hieſigen Kreiſen als ein 
ſicheres Anzeichen daſür betrachtet, daß im Gegentheil die Unterbandlungen 
in Kaſſel zu dem allgemein gewünſchten Endergebniſſe geführt haben. 


2.9.3. 


Prage Dresdener @ifenbahn. — Dresden, 8. Yan. Soeben 
erfahren wir aus ſicherer Quelle, daß der Beſchluß gefaht worden ift, ven 
Bahnhof der Prag Drespner Eiſenbahn diebſtit ver Elbe, auf ver 
Süpjeite der Altſtadt, zwiſchen dem Dippolvismalver und Dohnaiſchen 
Schlage auf dem Mocziuoky ſchen Grundſtücken anlegen zu laſſen, unter ver 
Beringung jedoch, daß der Stabtrath das auf dad Ende der Sergaffe ſto ⸗ 
Gende Höfer'ihe Grunpflüd in der Woifenbaudftraße acquirire und durch 
defien Niedrrreifiung die erfigenannte Straße, und fomit bie @ibbrüde in 
geraber Linie, mit ven neuen Bahnhof in Verbindung ſetze. Gleichzeitig 
it beihlofien worden, von dem für die Anlegung der Bahn vrofeftirien 
iehsjägrigen Zeitraum abzufehen und binnen zwei Jahren den Bau bid zur 
öferreihiichen Grenze zu vollenden, da auch öfterreihifcherfeits die möglich- 
ſte Beihleunigung des Baues gewünſcht und in Ausficht geftellt it. Dar 
mit wäre denn num der lange, aus den verſchiedenſten Rückſichten geführte 
Streit über Die dem Bahnhof anzumeifende Lage vorläufig entſchteden, umd 
eine baldige Vollendung ver Bahn in Aueſicht geftellt. D. A. 3. 


Mecklen burg. — Das Ergebniß des letzten Landtags ifl ein rein mate⸗ 
rielles. Steuern, Landſtraßen und Ciſenbahnen, mit dieſen drei 
Worten if Alles auegeſprochen, was unſere Ständeserlammlung dent Lande 
zum beiligen Ghräftfet beſcheert hat, Ohne öffenılihe Abgaben fann ein 
Staat nicht beſtehen, cd müllen aljo au Steuern bewilligt werben; fie 
find bewillige worden. Un guten, fahrbaren Wegen darf es in einem Staate 
gleichfalls nicht fehlen, es müſſen alſo auch Yanpftraßen gebaur werden 
Meckenburg, Feiner ſchlechten Landfiraßen halber früher fo ſehr verrufen, 
wird zur Zeit von 86", Meilen Lanpftrapen durchſchnitten; faſt alle größe: 
ren Staͤdte des Landes find auf ſolche Weiſe bereitd miteinander verbunden, 
ober fie werden ed tod bald ſeyn. Leider jedoch bat das allgemeine Inter 
reſſe beim Bau dieſer Straßen nice immer vorgemaltet, eben weil das 
San nicht Die ganze Banſumme bergab, ſondern meil ein Theil verjelben 
durch Privaten aufgebracht werden mußte. Die früher bewilligten 100 Mei« 
len Strafen werden dem Lande in Kurzem 1,500,000 Rthlr. gefoftet ha> 
ben; die neuerdings bewilligien 50 Meilen werden eine Bauhülfe von 
70,000 Rihlr. in Anſpruch nehmen; für den ganzen Straßenbau wirb 
Binnen Jahr und Tag alfo an Landesmitteln die Summe von 2,250,000 
Riblr. verausgabt ſeyn. Rechnet man hierzu für jede Meile noch ungefähr 
10,000 Rihlt., melde aus Vrivammitteln aufzubringen ſind, jo beträgt 
bieh noch 1,500,000 Rthlr., zufammen alfo 3”, Milionen Rtblr,, für ein 
Land wie Medienburg gewiß eine ungeheure Summe. Für bie Berlin» 
Hamburger Gifenbahn find früher 1,500,000 Rihlt. zu Alzien Lit. B bes 
willigt worden, für bie Schwerin⸗Hagenower jept 300,000 Rthfr., und zu 


ben Borarbeiten für eine Roflod-Wismar-Schweriner Bahn 8000 Rıklr. ; 
auſterdem ift ein Gigenthumd:Entäuferungsgeieg für Lehtere, fo wie für 
eine Neufreliz-Stralfunner Bahn genehmigt worben. Es iſt alfo auch im 
Beziehung auf das Materielle geſchehen, was irgend gefcheben Tonnte. 
Hamb. Korreſp. 


Die A. P. 3. ſchteibt aus Liegnitz: Die Anwendung des Treutler'⸗ 
ſchen Tag⸗ und Nacht-Telegraphen auf unferer Eiſenbahn wird ſich nun— 
mehr auch auf die im Bau begriffene Strecke Bid Frankfurt a. d. O. und 
bei deren Bereinigung mit ber Berlin-rankfurter Bahn demnächſt big zur 
Neflvenzftadı ausdehnen. Diefer Telegraph, deſſen Signale mit großer Ger 
nanigfeit und Blitzesſchnelle vie Babnen entlang laufen, befriedigt Diref- 
sionen und VPublikum gleihmäfig und gewährt, neben feiner Nüglicfeit, 
bei den Mbenpfahrten auch zuglelch einen ſchönen Anblid, Der Breslaus 
Freiburger Babnpirefzion und ihrem thätigen Ober: Ingenieur gebührt daß 
Vervienit, dieſe Erfindung zuerſt im Großen zur praftiihen Anwendung 
gebracht zu haben. 


Dampfihifffahrt — Stettin den 3. Januar. Mit dem Beginne 
des Frübjabrs, ſobald die Gewäſſer St. Peteroburgs vom Eife befreit 
find, fol zwifchen dieſem und unferem Orte, für Staatsrechnung, eine 
regelmäfige Dampfſchiffa⸗Verbindung eintreten. Woöͤchentlich foll 
am einen wie am anderen ein Dampfichiff anfommen, ein anderes abgeben. 
Es find zu dieſem Behufe zwei große, elegant und zweckmäßig eingerichtete 
eijerne Dampfjdifie, das eine für preußiſche, das andere für ruffiiche Rech⸗ 
nung, in England beftellt worden, welde, wie man vernimmt. auch bereit8 
foweit vollendet find, daß fie ihren Dienft rechizeitig in dieſem Srähjahr 
werben antreten können. Der Tarif biefer Schiffe, fowohl für Paffagiere 
als Güter, wird mäßig geflellt ſeyn, jebenfalld mäßiger, als der ver St. 
Petersburg-Lübecher Dampfſchiffe if. Auch werden vie Gifeften 
ver Paflagiere gleig am Bord von einem mitreiienden ruſſiſchen ober 
preußiſchen Steuerbeamten unterſucht werben, in Folge deſſen der fonft un⸗ 
vermeidliche Aufenthalt, welcher durch Unterfuhung ber Efſekten von Sti» 
ten der Steuerbebörde am Ankunftsorte eutſteht, ganz vermieden wird, 
Dieie Dampfihiffs- Verbindung, vermöge der man von Kronſtadt (dem Hafen 
son St. Peteröburg) bis hierher in eıma 70, bis Berlin in 747) Stun« 
ben gelangen kann, wird großen Werth haben und veripricdht vielfachen 
Augen; nur waͤre es rathjam , ein drittes Schiff zu bauen, 

Börjen-Nadr. d. Oflier. 


Sranfreich. 

Die Verkehrsmittel in Franfreid. — Nah Herru Gomund 
Telfferene's ſtatiſtiſchen Tabellen zählt Frankteich 34,195,000 Einwohner 
auf einer fleuerbaren Grundfläche von ungefähr 9000 Quadratmeilen. Es 
befigt 





Sitaateſtraßen, unterhalten 3,600 geogr. M. 
ma einregiſtrirt 6000 
unterhalten 4,000 
Aa Nebenftraßen, einregiftrirt . 700 »  » 
” unterhalten . - 200 nm» 
Kleine Mebenſtraßen, einregiflrirt . . 50,000 4 Pr 
n unterhalten —— @ 0 pr = 
Natürliche und fünftliche —— 1,8500 u u 
Giienbabnen , einregiſtrirt s 730 vv a 
” ausgeführt 117 * PM 

Me im Bau begriffen 400 „ 
“ einregiftrirt aber noch nicht votirt SER u 4 
Italien. 


Genua, 30. De. Es ih nun beftimmt, daß der Bau ver Ciſenbahnen 
auf Koften des Staates ſchon im April unter Leitung ded berühmten Inge- 
nieurd Brunel beginnen werke, Die Bahn wird Hier den Anfaug nehmen 
und in Alefjandria prei verſchitdene Richtungen nah Mailand, Arena (am 
2ago Maggiore) und Zurin nehmen, Zur Beftreitung ber Koften eröffnet 
die Megierung eine Anleihe, 


Großbritannien. 

Die Weſt⸗London Eiſenbahn wird jegt von der Birmingham ⸗Geſellſchaft 
angefauft, und zwar gegen 60,000 Bf, St. haare Entſchädigung und ein 
Biertel bed jährlichen Bruttoertragd dieſer Bahn, die nun bis an bie Themſe 
fortgeführt werben joll. 

Die Zahl der iriſchen Bifenbahn«Wefellichaften, welche ih um Genehmi« 
gung ihrer Bauplane an das Parlament wenden wollen, beträgt vierzehn, 
und das für ben Bau diefer Bahnen veranfhlagte Kapital 66,390,000 Pf. 
&t., wovon 3,819,150 einflweilen für bie Vorarbeiten und erfien Koſten 
einbezahl: worden find. Unter ven beabſichtigten vierzehn Bahnlinien geben 
vier von Dublin aus. 


Dampffhiifahrt.— Das „Journal des Deſterreichiſchen Lloyd" ent« 
Hält in einer Korrefpondenz aus Aleranprien(batirt vom Dezember 1844) 
fehr intereffante Notizen über Die Dampifhiffshrts- Verbindung zwiſchen 
England, Aegypten und Oflindien, von welchen mir folgendes entlehnen: 


Die nah Aden, Oflinbien, China und ven benachbarten Laͤndern gehen⸗ 


ten, fo wie von boriber fommenten Meifenben und Briefe werden mit we— 
nigen Ausnahmen durch englifhe Dampiboote befördert. Nur ein ganz uns 
bedeutender Theil bierson Fällt den Segelihiffen oder Dampfbooten anderer 
Flaggen zu. Der Dienft der brittiihen Boote if folgenner: Am 3, eines 
jeden Monats gebt rin Dampficiff von Southampton ab, weldes Gibral⸗ 
tar berüßrt, und am 18. in Malta eintrifft. Zu diefen Fahrten werben ge⸗ 
genwärtig die Schiffe „Driental® und „Great⸗Liverpool“ benützt. Das 
erfte hat 1673 Tonnen und 450 Pferbefraft, das zweite 1540 Tonnen und 
464 Pferdelraft. Die Schiffe übernehmen Baffagiere, Briefe, Gelder fo 
wie auch Waaren. Beide gehören ver Londoner Peninjular und Oriental 
Steam: Ravigation-Company, welche zur Unternehmung ver Fahrten und 
Uebernahme der Brief⸗Felleiſen gegen die engliſche Regierung kontraftmäfig 
verpflichtet if. Nebſt den Briefen, welche mit ben erwähnten Dampfboo- 
ten abgeben, wird am 7. jeven Monats ein Felleifen von London über Ga» 
lais expedirt, welches nad dem mit ber franzöfliben Regierung getroffenen 
Uebereinfommen in 70 Stunden Branfreih pafflren muß, und am 10, in 
Marfeille eintrifft. Bon dort wird es mittelft eines engliichen Megierungs- 
Dampfbooted abgeholt, und bis zum 15. ebenfals mit den franzöſiſchen 
Paffagirren und Briefen nach Malta gebradt, wo es dem Boote der Ben: 
infular und Orlentale@ompany übergeben wird. Dieſes fegt dann jeine 
Reife bireft na Alerandria fort, umd trifft bier am 19. eines jeden Mo« 
nate ein, Es fehrt über Malıa, Gebraltar nah Southampton zurück, jo« 
bald es die über Sue fommenven Melienden, Briefe ꝛe. aus Imbien an 
Bord genommen bat, weldes genöhnlich zwiſchen dem 22, und 24. geſchieht. 

In Aegypten theilen fi in vie Geſchüfte des indiſchen Tranfito's die von 
Mehemet All begründete Eghprian Tranfit-Gonpany und bie in Alerandria 
beſtehende Agentie der oben genannten Beninjular und Oriental-Gonpant. 
Die erftere befigt gegenwärtig zwti Dampfboote anf den Nil, 1 in Bau 
begriffened im birfigen Arſenal, dann I Remorquer ſammt 8 eifernen 
Schleppbooten auf dem Kanal. Die Peninfular und Driental-Eompany 
hat gleichfalls 2 Dampfſchiffe auf dem Nil, ferner 1 Memorguer fammt 3 
eifernen Booten im Kanal. 

Die Fahrt von Aleraneria nad Cairo wird mit ven Dampfbooten der 
beiden Geſellſchaften in 30, die Rückfahrt aber in 22 Stunden zurüdgelegt. 
Zwiſchen Cairo und Suez find von der Tranfit-Gompany Eilfahrten einge 
richtet, mitteljt welcher Die Vaffagiere in 20 bis 24 Stunden von einem 
Drte zum anpern gebradht werben. Bon biefen Nuftalten bat bisher die 
englifhe Pont keinen Gebrauch gemacht. Ihre Felleiſen werben, ſobald fie 
mit dem Dampfboose in Alexandria oder Suez anlangen, den engliſchen 
Poftbureau übergeben, auch von dieſem mittelt Laſtthieren durch Egrpten 
geſchafft. Hiezu find je nach der Jahreszeit und Witterung 60 big 70 Stun: 
den erforberlid, was bie Abfahrt der Padetboote unnöthiger Weije verzögert. 

Die Dampfboorverbinpung zwiſchen Aegypten und Indien wird durch 
zweierlei Linien hergeſtellt. Die eine beſteht zwiſchen Bombai und Sucz, 
und wirb von der oflindifhen Kompagnie unterhalten. Auf ihr fahren 
abwechſelnd die der Compagnie gehörigen Boote: „Atalanta,* „Seſoſtris,«“ 
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"Semiramis,* „Bictoria,« und „Berenice", welche zwiſchen 160 und 200 
Bferbefraft, und 700—800 Tonnen zählen. Bon dieſen Schiffen verläßt 
am 1. jenen Monats eines ben Hafen von Bombal, und trifft, nachdem e# 
mit Aden communiziet, am 18. in Suez ein, von mo es nach Aufnahme ver 
über Alerandria fommenden Reifenden, Vriefichaften sc. fogleich wieder na 
Aden und Bombai jurüdfebrt. Diefe Dampfboote bringen auch die englie 
ſchen Voſtfelleiſen nad Indien, welche in Bombat ausgeſchifft, und von dort 
nit mehr zur Ser, ſondern zu Sand nah Galcutta und bem übrigen Lan« 
desthellen weiter gejenbet werben. 

Eine zweite Linie wird von ber Beninfular und Orientul-Gompany uns 
terhalten. Sie verbinden Suez mit Caleutta und die Fahrten finden alle 
zwei Monate flat, Die Abfahrtstage find nicht genau beflimmt, im ber 
Megel verläßt jedoch das Dampfihiff in der erſten Hälfte des Monats 
Galeutta, und langt nach Berührung von Maprad, Geylon und Aden am 
2’fen Tage in Sur an. Die zu dieſen Rabrten verwendeten Dampiboote 
find: ver „Hindoſton“ und „Ventinck“ jeves von 1,600 Tonnen, 520 Pier» 
dekraft und für 130 Paſſagiere erſter Claſſe eingerichtet. Zur Aufrecht⸗ 
baltung der Iegteren Linie ift die Peninfular und Oriental-Gompany nicht 
fontraftmäfig verbunden. 

Nach einem zwiſchen ihr und der grofbrittaniichen Megierung vor 
Kurzem abgefhlofienen Lebereinfommen werben aber in der bargrflellten 
Fahrtordnung mehrere Nenberungen eintreten. Es wird naͤmlich nebft nem 
Dampfboote, welches am Iten jeden Monats Southampton verläßt, ein 
zweites am 20. abgeben, und bis zum 2. des barauffolgenden Monats in 
Malta eintreffen. In Verbindung damit wird au von London ein zweites 
Belleifen am 24. expeditt werben, und fo mie jenes vom 7. mit ben Dampf⸗ 
ſchiffen der Peninfular und Oriental-Eompans in Malta zufammentreffen, 
von dort aber, da monatlich nur ein Schiff ter Kompany bie Fahrt bis 
nach Alerandria fortjegen ſoll, mittelft eines Megierungd-Dampfbootes bies 
ber gebracht werben, 

Die Peninfular und Driental-Gompang twirb ferner fünftigbin jeben 
Monat ein Schiff von Calcutta nad Sucz Senden, welches daſelbſt am 5. 
eintreffen, und gehalten ſeyn wird, die Voftfelleifen von Galcutta, Madras, 
Golombo (auf Geylon) und Aden, mo es überall anlegt, zu übernehmen, 
fo wie die europaͤlſchen Felleiſen dahin zurüdzubringen. Bür die Beför⸗ 
derung der Briefe auf diefen von ber Veninſular und Oriental-Kompany 
ſowohl in den europäifchen als indiſchen Gewäſſern zu unternebmenden 
Zahrten ift ihr von der großbritanniſchen Regierung eine Enıfhätigung von 
jäbrlih 160,000 Bf. St. zugeſichett worden, 


Perfonal:Rachrichten. 


Deutſchland. 

In ber Reihe ber am Neujahrstage von Sr. Maj. dem König von Bayern 
mit dem Verdienſtorden des heil. Michael Beliebenen it auch ber E. Regie⸗ 
rungsrath Pauli, techniſcher Vorſtand ver f. Eiſenbahnbau⸗Kommiſſion 
in Nürnberg. N. C. 

Kaſſel. Für ven Bau der Friedrich-Wilhelms-Nordbahn fol end⸗ 
lich ein Ingenieur in ver Perſon des Herrn Splingarth aus Brüſſel ger 
monnen worden ſeyn. Rachdem in Deutihland engliiche Ingenieure Bisher 
fo wenig Glück gemacht haben, ſcheint man e8 mit belgischen verſuchen 
zu wollen. 

Branfreid. 

Die Herren Floucaut, Oberingenirur des Straßen» unb Brüdenbaus 
weſens unb Erbauer der Ciſenbahn von Vierzon, une Morandiere, Ins 
genieur der Eifenbahn von Tours, find zu Hittern der Ehrenlegion ernannt 
morben. 

Se. Maf. ver König der Franzoſen hat den engliichen Ingenieur Eu» 
bite mit einem prädtigen Brillantringe beſchenkt. Herr Gubitt hatte an 
bem Abende, an welchem bie Stazion von Nen»Erofi auf der Eiſenbahn 
von Dover, während ver König vorüberfuhr, abbrannte, den Zug in ei» 
gener Berfon geführt. 


— —— — — âñ,r — — — — — — — — —— —— — —— ————— 


Redastion: T. Etzel un E. Klein. 
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Stalien. Unfälle auf Ei— 





Die Potsdam- Magdeburger Eifenbahn. 





Die Eifenbahn, welche, von Potsdam nad Magdeburg fih er 
ftredend, beftimmt it, Berlin mit Magdeburg auf eine direktere Weife 
zu verbinden, als dieß durch die Berlin⸗Anhalt'ſche und Magdeburgs 
Leipziger Bahn geſchehen iſt, gewinnt ein beſonderes Intereſſe dur 
den Umftand, daß fie die erfte größere Eiſenbahn in Deutfchland ift, 
welche in Konfurreng mit einer andern bereits beftehenden angelegt 
wird. Die Länge der Eifenbahnlinie von Berlin über Cöthen nach 
Magdeburg beträgt 27 Meilen und wird von den Perfonenzügen, 
eines nit unbeträchtlihen Aufenthalts wegen, welcher in Göthen, wo 
die Züge gewechſelt werden, ftattfindet, in der Negel in 7. Stunden 
durchfahren. Die direlte Bahn von Berlin über Potsvam nad Mag: 
deburg wird dagegen nur 19%, Meilen lang feyn und in 4'/, Stuns 
den durchfahren werden können, alſo eine Zeiterfparniß von 2',, 
Stunden bewirken, 

Das Zuftandefommen der Potsvam- Magdeburger Eifenbahn lie, 
fert den fiherften Beweis, daf der Nupen des Eiſen bahn-Verkehrs 
aud) in Deutſchland bereits in dem gehörigen Grade anerfannt wird, 
und enthält für Staaten und für Privatgefellichaften die gewichtige 
Lehre, daß man bei Eifenbahnen unnöthige Umwege durchaus vers 
meiden müfje, will man ſich nicht der Nothwendigfeit oder Gefahr 
ausjegen, früher oder fpäter dem Verkehr dennoch die gerade natürs 
lihere Straße bahnen zu müfjen oder fie wider feinen Willen entftehen 
zu ſehen. Es foll biemit feineswegs gefagt feyn, daß die Berlin-Ans 
halt'ſche Bahn durch die Ausführung der Potsdam-Magdeburger zu 
Grunde gerichtet werde; der Stand der Afzien deutet nicht im Gering ⸗ 
fen auf eine Werthabnahme erfterer Unternehmung. Die Bahn von 
Berlin nad Göthen wird nad wie vor den Verkehr zwiſchen Berlin 
und Leipzig, und fo lange die Rifaer Bahn nicht hergeftellt ift, auch 
jenen zwiihen Berlin und Dresden vermittlen, und was ihr auf der 
einen Seite durch die direfte Magdeburger Balın entzogen wird, auf 
der andern durch die Ausführung der Thüringfdhen Eifenbahn ges 
winnen, welde als die Fortſehung der Berlin-Anhaltihen Bahn ven 
Zwed hat, Berlin mit Kaffel und Frankfurt a. M. zu verbinden. Als 


fein wie viele andere Eifenbahnen Deutſchlands befinden ſich in einer 
fo glüdlihen Lage, daß fie die Anlage einer Konfurrenzbahn ertragen 
fönnten? — 

Ueber das Unternehmen der Potsdam Magdeburger Eiſenbahn ents 
hält ein vor Kurzem veröffentlichter Bericht des Komit& derſelben an 
die Afzionäre *) ausführlide Mittheilungen, von welchen wir dasje- 
nige, was und von allgemeinem Intereffe erfheint, in Folgendem 
aus zugsweiſe anführen wollen, 

Geſchichte. — Schon am 21. Juli 1843 wurde durch eine Kar 
binetsorbre dem Stadtrath Jacobs von Potsdam die Ertheilung 
einer Konzeffion zur Führung einer Eifenbahn von Potsdam nad 
Magdeburg in Ausſicht geftellt. Die Berlin-Anbalt’fhe Eifenbahns 
Geſellſchaft jollte bei dem neuen Unternehmen vorzugsweiſe berüdfich- 
tigt werden, und Stabtrath Jacobs und Hauptmann v. Puttfams 
mer (welcher legtere die neue Anlage von Anfang an mit großem Eis 
fer betrieben hatte) erhielten den Auftrag, Behuf jenes Unternehmens 
ſich mit diefer Gefellfchaft zu vereinigen, zugleich aber auch eine Ueber⸗ 
einfunft wegen bed Anſchluſſes der neuen Bahn an die Berlin Potss 
damer Gijenbahn mit der für diefe beftehenden Gefellfchaft zu vermits 
teln, Die Verhandlungen mit der Berlin-Anhalt'ihen Geſellſchaſt 
führten dahin, daß diefelbe jede Betheiligung bei dem neuen Unters 
nehmen ablehnte; über den Anſchluß an die Berlin; Potsdamer Bahn 
aber ift unlängft eine Uebereinkunft getroffen worden, worüber das 
Nähere weiter unten angeführt werben foll. 

Die Ertheilung der Kongefiton erfolgte, als durd den geſicherten 
Bau der Thüring’ihen Eifenbahn die Berlin⸗Anhall'ſche Geſellſchaft 
genugfam entſchädigt gehalten wurde für den Verluft, der für fie aus 
der Herftellung der direften Berlin-Magdeburger Bahn hervorgehen 
möchte; zur Bedingung wurde aber gemacht, daß 1) durd den Bau 
einer Brüde über die Elbe bei Magdeburg die unmittelbare Berbins 
dung mit den jenfeltigen Eifenbahnen bewerfitelligt werde, 2) durch 
geeignete Feftfepungen dahin gewirft werden folle, dem allgemein ver⸗ 
breiteten verberblihen Afzienihmwindel vorzubeugen. 





) Wir vanfen bem verehrlihen Komit6 für bie gefällige Salben biefes 
Brite, D. R. 


Nah dem inzwiſchen erfolgten Tode des Hauptmanns von Putt⸗ 
kammer jehritt der Stadtrath Jacobs allein zur Bildung einer Geſell— 
fhaft; die Zufammenjegung des von den Zeichnern gewählten, mit 
einer ausgedehnten Vollmacht verfehenen Komite's wurde durd Er— 
laß des Finanzminiſters vom 31. Aug. 1844 genehmigt, worauf das: 
felbe von ver am 24. Dft. ftattgehabten Generalverſammlung stene 
ausreichende Vollmacht zur Fortführung der Geihäfte erhielt. 

In Beziehung auf die Berlin-Potsdamer Eifenbahn hat fih das 
Komite dahin entichieven, fie gegen den doppelten Betrag ded Stamm⸗ 
Akzienfapitald in, ver Berloofung uuterworfenen, mit vier ‘Prozent 
verzindlicen Prioritätsafzien anzufaufen. Das Stammakziens 
Kapital beträgt 1,000,000 Thaler, und es find aljo an die Afzionäre 
der Potsdam⸗ Magdeburger Eiſenbahn⸗ Geſellſchaft zu zahlen 2,000,000 
Thaler, außerdem aber ein bereitd vorhandenes Prioritäitäafzien-Ka- 
pital von 367,000 Thalern, weldied ebenfalls mit 4 Proz. verzinst 
wird, abzulöfen, Redner man biezu noch 500,000 Thlr., welche für 
Ausweielung der Schwellen, für Herftellung eines zweiten Geleiſes, 
Anſchaffung neuer Wagen und Verſchöneruug und (Erweiterung ber 
Bahnhöfe verwendet werben müſſen, fo ift Die Acquiſizion ber Berlin: 
Potsdamer Eiſenbahn mit einem Aufwand von 2,867,000 Thalern 
verfnüpft, ein Aufwand, der nicht zu groß erfcbeint, wenn man bad 
gegenwärtige Erträgniß der Bahn und die in Ausſicht ſtehende bedeu⸗ 
tende Zunahme besfelben nad erfolgter Herftelung der Potsvams 
Magdburger Eijenbahn in Anſchlag bringt. 

Richtung. — Die Linie diefer Bahn folgt im Allgemeinen ber 
Richtung der alten Verkehrsftrage über Brandenburg, Genthin und 
Burg. In Potsdam gebt die Bahn vom jetzigen Bahnhof aus über 
die Havel nad der fünlihen Seite des Luftgartend, über den Wall 
und den Stabtfanal, dem meuen Palais zu, ſodann über Kemnig 
nah Großlreuz. Sie führt ſüdlich an der Stadt Brandenburg vor 
über, weicht den großen Seen bei Plaue aus, und geht dann in ges 
raber Linie nad Genthin und ebenio von da nach Burg. Won hier 
bis Magdeburg aber machen bie Höhen es nöthig, von der Direften 
Richtung abzuweichen und bis zum Tbalrand der Elbe bei Hohen⸗ 
warte zu gehen. Borläufig ſteht die Linie bis zur Friedrichſtadt Mag- 
deburg feft. Der Elbübergang, die Durchführung der Bahu durch 
die Feſtungöwerle und die Art des Anſchluſſes an die Magdeburg: 
Leipziger und MagdeburgsHalberjtänter Bahn unterliegen noch fernes 
ren Beftimmungen und Unterhandlungen. Die gelammte Länge ber 
Potodam⸗Magdeburger Eifenbahn bis zum muthmaßlichen Anichluß- 
punkt an die Bahnen des linfen Elbufers beträgt 31,675 Ruthen (ä 
12 Fuß) oder 15", Meilen. Rechner man biezu die Länge der Ber: 
lin Botsvamer Bahn mit 7000 Rutben, jo mißt die direfte Bahn von 
Berlin nad Magdeburg 19%, Meilen. 

Linie und Profil. — Die Bahnlinie bid vor Magdeburg iſt zus 
farnmengelegt aus 21 geraden Linien mit einer Geſammtlänge von 
24,236 Ruthen und 22 Kurven mit einer Länge von 6,477 Ruthen; 
die Kurven find mit Radien von 1000 bis 150 Ruthen befchrieben, 
und ber Heinfte Krümmungshalbmejjer ift alio 1800 Fuß. Was das 
Niveau betrifft, jo Reigt vie Bahn von Votsdam aus auf 16,565 
Ruthen, fällt auf 7880 und ift horizontal auf 6647 Ruthen Fänge ; 
das Steigungdsmarimum beträgt 1:500 mit Ausnahme einer nur 80 
Ruthen fangen Strede, welche die Steigung von 1:303 befigt. 

Unterbau. — Die Linie führt bis ın Die Gegend von Magdeburg 
entiweber durch fumpfige Wiejen und Wälver, over über feften Sands 
boden, welcher außerordentlich leicht zu bebauen if. Nur drei große 
Einſchnitte fommen in der ganzen Strede vor, und das Terrain hat 
durdgängig cine fa horizontale Lage. Die in ven feuchten Stellen 
berzuftellenden Dämme find bereits im Herbft in Angriff genommen 
worben, Die Brüden bis zur Gegend von Magdeburg fo wie bie 


Elbbrüde ſelbſt, follen durchgängig mit maſſiven Pfeilern und gußs 
eifernem Dberbau ausgeführt werben; über die Konftrufjion der im 
Inundaziondgebiet der Elbe und innerhalb der Feſtungswerle von 
Magdeburg fonft nöthigen Brüden ſieht bagegen noch nichts feft. 

Oberbau. — Der Dberbau wird bergeftellt aus eichenen Unter 
lagoſchwellen, gußeifernen Stühlen und Parallelſchienen, welche in 
legteren mittelſt Holzfeite feitgehalten werden. (Siehe die nachſtehende 
Zeichnung). 





(Maafkab — , der wirtl. Gieöhe.) 
Die Schwellen Foften bis zur Bahn geliefert 12%, Sgr. per Kubife 
fuß oder 1"), Thlr. per Stüd; die Stühle, welche bei den Stößen 22 
und auf den Zwiſchenſchwellen 18 Pfund ſchwer find, foften per Ztr. 
3%, Thlr., wobei der Unternehmer die Verpflichtung einging, den 
während des erften Betriebsjahrs über 1%, der ganzen Lieferung ent 
ftehenden Bruch auf feine Koften zu erfegen. Die Schienen fommen 
aus Staffordfhire, und foften 6°, Pr. Er. frei an Bord in Hull. 
Betriebdmaterial. — Es find bereits acht Locomotiven bei A 
Borjig in Berlin beftellt worden, und weitere vier Locomotiven ges 
denkt man in der Maſchinenfabrik ver Magdeburg. Hamburger Dampf: 
ſchiffahris⸗Geſellſchaft bauen zu laſſen. Die Perſonenwagen, an wel- 
| ben au die Berlin-Potsvamer Bahn eine bedeutende Ergänzung 
‚ nötbig hat, ſollen ebenfalls fofort in Arbeit gegeben werden. 
Baukapital. — Bis zum Schluß des Monats Oftober 1844 
find auf das Alzienfapital von 4,000,000 Thaler, womit man bie 
Bahn voliftändig herzuftellen und ausznrüften hofft, 463,100 Thtr. 

eingezahlt, und hievon 221,111%, Thaler verausgabt worden. Die 
| Erfüllung der abgeichloffenen Kontrafte wird bald weitere Einzahlun⸗ 
ı gen erheifcben. 

Ueber den muthmaßlichen künftigen Verkehr und Ertrag der Bahn 
erlaubt ih das Komité fein Urtheil, noch weniger hält dasfelbe es 
an der Zeit und am Orte, das künftige Verhältniß des Unternehmens 
zu ben Älteren Eifenbabnen zu beſprechen. „Wir haben den reblichen 
Willen,“ — fo ſchließt ver Bericht — „die und geworbene Aufgabe 
mit alien uns zu Gebot geftellten Mitteln zu löfen, und hoffen im 
freundlichen Einverftändniß mit Allen, denen es nur um die Sache zu 
thun ift, felbft wenn die unferige nicht die ihrige ſeyn follte, dieſes 
Ziel zu erreichen. ® 


Dedingnifheft der Eifenbahn von Aontereau 
nad) Troyes. 





(Asrtfegung.) 

28) Die Eifenbahn mit aflen ihren Zugehörden ift fortwährend in 
guiem Stande zu erhalten, fo daß ber Verkehr auf derſelben leicht 
und regelmäßig bewerfftelligt werben fann. Der Zuftand der Bahn 
und ihrer Zugehörben wird jährlich einmal, und nöthigenfalls, bei 
vorfommenden Unfüllen, mehrmals durch einen oder mehrere von 
der Anminiftragion zu beftimmende Kommiffäre unterfuht wer: 
den. Die Unterhaltungs» und Reparaturfoften, ſowohl laufende als 
außerordentlie, fallen durchaus dem Unternehmer zur Laft und ift 
derfelbe in dieſer Beziehung der Kontrole und Oberaufſicht der Admi⸗ 
niſtrazion unterworfen, Wofern die Eiſenbahn von ihrer Vollendung 
an nicht fortwährend in gutem Zuftande erhalten wird, foll von Seis 
ten der Adminiſtrazion und auf Koſten des Unternehmers amtlich eins 
geihritten werben. Der Betrag der zu diefem Zmede etwa gemachten 
Porihüffe foll von dem Präfekten des Departements im Erefigions- 
wege beigetrieben werben. 

29) Die Koften der Unterfubung, Beauffihtigung und Ueber⸗ 
nahme der Arbeiten fallen dem Unternehmer zur Saft. Diele Koften 
follen an der Summe abgerechnet werben, welche der Unternehmer 
(laut Art. 54 unten) alljährlih in die Kaffe des Generaleinnehmers 
im Departement der Aube abzuliefern hat. Sollte diefe Summe auf 
den beftimmten Termin nicht eingebradt werben, fo wird biefelbe 
gleich einem Stenerbetrage im Wege der Erekuzion beigetrieben werben. 

30) Wenn innerhalb der Brit eines Jahres, von der Genchmis 
gung der Konzeſſton an gerechnet, der Unternehmer nicht die zum Des 
ginn bed Baues erforberlihen Mafregeln getroffen und den Bau felbft 
nicht begonnen bat, jo wirb er durch Diefe Thatface allein, und ohne 
daß ihm zuvor ein weiterer Termin gelegt oder eine Eröffnung irgend 
einer Art gemacht worden wäre, der Konzeſſion rechtsgültig verluftig. 
In diefem Falle wird der ganze Betrag der Summe, welche der Un— 
ternehmer (laut Art. 56 unten) in Geftalt einer Kauzion binterlegt 
bat, Eigenthum der Regierung und füllt dem Staatöfhape anheim. 
Sind die Arbeiten begonnen, fo wird die Kauzion in Künftheilen und 
nad Maßgabe des Borrüdend der Arbeiten zurüdgeftellt. 

31) Wenn der linternehmer durch eigene Schuld auf den Art, 1 
feftgejegten Termin die Arbeiten der Gijenbahn nicht vollftändig aus— 
geführt und beendigt, wenn er bielelben nicht wenigſtens jo weit ges 
fördert hat, daß fie am Schluß des pritten Jahres zur Hälfte vollen⸗ 
det find; wenn er endlich, gleichfalls dur eigene Schuld, den vers 
ſchledenen Berpflibtungen, welche ihm gegenmwärtiges Bedingnißheft 
auferlegt, nicht nachgekommen ift, fo wird er feiner Konzeſſion verlu- 
fig und ed wird für bie Fortführung und Vollendung ber Arbeiten 
durch Lizitazion auf ven Grund der Beftimmungen des gegenwärtigen 
Beringnißheftes, durch Abſchätzung der bereits ausgeführten Mrbeis 
ten, der vorhandenen Materialvorräthe,, der erworbenen ®rundftüde 
und der bereitö im Betriebe befindlichen Bahnftrede geforgt werben, 
Der Zufhlag erfolgt an Denjenigen unter den neuen Bewerbern, 
welder für die Gegenſtände der Abfhäpung das größte Angebot ges 
macht hat. Dieſes Angebot fann jedoch auch unter dem Betrage der 
Schägung ſtehen. Der abgetretene Unternehmer erhält von dem neuen 
Unternehmer den Betrag, welcher durch die Lizitazion für die ermähn- 
ten Gegenftände ver Schägung erzielt worden iſt. Die Kamion wird, 
in foweit fie dem Unternehmer noch nicht zurückerſtattet ift, Eigentum 
des Staates und der Zufhlag an einen neuen Unternehmer erfolgt 
nur gegen Erlegung einer neuen Kauzion. Wird durch die ebeners 
wähnte öffentliche Lizitazion Fein Refultat erzielt, fo wird nad Ablauf 


von ſechs Monaten auf diefelben Grundlagen eine zweite verfucht, 
und wenn biefe abermals fein Refultat gewährt, fo wird der Unter: 
nehmer ein für allemal jeiner Anſprüche an die Konjeſſion verluſtig 
und die Strecken der Eiſenbahn, welche bereitd ausgeführt oder im 
Betriebe find, gehen unmittelbar in das Eigenthum des Staates über. 
Die vorftehenden Beftimmungen finden jedoch in dem Falle feine Ans 
wendung, wenn bie Verzögerung oder Unterbrechung der Arbeiten er⸗ 
weislich durch höhere Gewalt veranlaßt wurde. 

32) Die zu entrihtende Grundſteuer foll im Verhältniß zu der von 
der Eifenbahn und ihren Zugehörden in Anfpruch genommenen Grund« 
Aäce und in Uebereinſtimmung mit dem Geſetze vom 25. April 1803 
nach bem für die Kanäle beftimmten Maßftabe berechnet werben. Die 
Gebäude und Magazine, welche zum Betrieb ver Bahn gehören, fols 
len nad dem Maßftabe der umliegenden Privatbefitungen behandelt 
werben und der Unternehmer von denielben die fonft üblichen Abgaben 
entrichten. Die Abgabe, welche dem Staatsihage von der Fabrtare 
der Paſſagiere zu entrichten iſt, fol ausſchließlich nach dem Tarif für 
den Perjonentransport erhoben werben. 

33) Unter Berüdfichtigung der Vorfchläge des Unternehmers wirb 
durch polizeilibe Verordnungen für die Sicherheit und Regelmäßige 
feit des Betriebes, für die Unterhaltung der Bahn und ihrer Zuges 
börden gejorgt werben. Die Koften, welche durch folhe Mafregeln 
verurſacht werden, fallen dem Unternehmer zur Laſt, jedoch werben 
bie Spezials und Poligeifommiffäre und die Beamten, welde unter 
ihren Befehlen den Betrieb der Bahn überwachen, aus dem Etaats- 
ſchatze befoldet werden. Dem Unternehmer ſteht es zu, mit Genehmi⸗ 
gung der Adminiſtrazion diejenigen Verordnungen ergehen zu laffen, 
welche er für den Betrieb der Bahn nühlich erachtet. Die Vorfchrif- 
ten der beiden vorſtehenden Paragraphen find ſowohl für den Unters 
nehmer als auch für alle diejenigen verbinplich, welche fpäter Konzefe 
fionen zu Zweigbahnen oder zur Verlängerung der Hauptbahn erlan⸗ 
gen, überhaupt für alle diejenigen, welche an der Benutzung ber 
Bahn Theil nehmen, 

34) Die Locometiven, welche für den Transport auf der Bahn bes 
fimmt find, follen fo eingerichtet ſeyn, daß fie ihren Rauch verzehren. 

35) Um ven Unternehmer für die Arbeiten und Untoften, welche 
ihm gegenwärtiged Bedingnißheft auferlegt, zu entſchädigen, ertheilt 
ihm die Regierung unter ber ausdrücklichen Bedingung, daß er feinen 
Verpflichtungen in allen Punkten geroiffenhaft nachkommt, und unter 
dem Borbehalte, defien am Ende des gegenwärtigen Artikels Erwäh— 
nung geihieht, auf deu Zeitraum, welcher durch die Adjudikazlon bes 
ftimmt werben wird, in feinem Falle aber 99 Jahre, gerechnet vom 
Datum der Ordonnang an, welde die Genehmigung der Koneffion 
enthalten wird, überfteigen fann, das Recht, diejenigen Zölle und 
Fahrtaren zu erheben, melde dad Gefep für die Hauptlinie von Paris 
nad) Lyon beftimmen wird. Hiebei wird beſonders bemerft, daß jene 
Fahrtaren dem Unternehmer nur in fo weit zu erheben zufteht, als er 
9— auf eigene Koſten und mit eigenen Mitteln ben Transport be 
orgt. 

Die Erhebung geſchieht nah Kilometern, ohne Rüdfiht auf Bruch» 


‚theile piefer Entfernung, fo daß ein theilweife durchlaufener Kilometer 


je als voll berechnet wird. Für jede Entfernung, welde weniger als 
6 Kilometer beträgt, ſoll vie Fahrtare für volle 6 Kilometer feftgefept 
werben. j 

Das Gewicht einer Tonne ift gleich 1000 Kilogrammen; Bruch 
theile von diefem Gewichte follen nur in Hunderttheilen einer Tonne 
audgebrüdt und jedes Gewicht, welches zwiſchen O und 10 Kilogram⸗ 
men liegt, als volle 10 Kilogramme ; jedes Gewicht zwiſchen 10 und 
20 Kilogrammen ald 20, zwiſchen 20 und 30 ald 30 Kilogramme be⸗ 
rechnet werben ıc, 


Die Adminiftragion wird durch befondere Beftimmungen und nad 
Bernehmung des Unternchmerd das Minimum und das Marimum 
der Geſchwindigkeit für Perfonenzüge, für Güterzüge und für bejon- 
dere Voftzüge, fowie die Dauer der Fahrten feftiegen. Dem Unter: 
nehmer ift geflattet, jedem Zuge befondere Wagen anzuhängen, für 
welche die Kabrtare auf den Antrag des Unternehmers von der Admi⸗ 
niftragion beſtimmt wird; jedoch darf die Zahl ver läge in ſolchen 
Wagen das Fünftheil der Pläge des ganzen Zuges niemals überfteis 
gen. Jeder regelmäßige Perfonenzug fol, wenn nicht eine Ausnahme 
von diefer Regel von Seiten der Adminiſtrazion in widerruflicher 
Weiſe geftattet wird, die erforderliche Anzahl von Wagen aller Klaſſen 
enthalten, um die Pafjagiere, welche ſich melden, zu fördern, 

Güter, weldhe auf Verlangen der Anfgeber mit ber Geſchwindig— 
feit von Perſonen transportirt werden, bezablen auf die Tonne die 
Fracht, welche das Geſetz für die Hauptlinie feftiegen wird. In gleis 
cher Weife foll es in folden Fällen mit Pferden und Bich gehalten 
werben, 

Im Fall der Unternehmer für gut finden follte, entweder für den 
Verkehr auf der ganzen Linie oder auf einzelnen Theilen derfelben die 
Fahrtare niedriger zu ftellen, als der Tarif fie beftimmt, foll dieſe Er 
mäßigung, für Berfonen erft nach Berfluß von drei Monaten, für Oü- 
ter erft nach Berfluß von einem Jahre eintreten fünnen. Jede Aende⸗ 
rung in dem Tarif foll einen Monat vorher durch Auſchlagzettel bes 
fannt gemacht werden; fie unterliegt übrigens der Genehmigung ber 
Adminiftragton auf den Antrag des Unternehmers und wird durch 
Berorbnung des Präfeften in Vollzug gejept. 

Die Erhebung der Fragt foll von dem Unternehmer unparteliſch 
und ohne alle Begünstigung geſchehen. Will der Unternehmer für eis 
nen oder mehrere Aufgeber eine Ermäßigung der dur den Tarif 
beftimmten Fracht eintreten laſſen, fo hat er hievon, bevor er eine 
ſolche Mafregel ausführt, die Apnminiftragion in Kenntniß zu ſehen, 
welche ihrerfeits befugt ift, Die Ermäßigung, jobald fie einmal zuge: 
Randen ift, ald gültig gegenüber von allen Aufgebern und anwend⸗ 
bar auf alle Artikel verjelben Art zu erklären. Frachtpreiſe, welde auf 
ſolche Weife ermäßigt worden find, können, wie in allen anderen ähns 
lichen Fällen, vor Ablauf eines Jahres nicht wieder erhöht werben. 
Auf Ermäßigungen au Gunften von Bevürftigen findet jedoch die vor⸗ 
ſtehende Beftimmung feine Anwendung. Ermäßigungen des Tarifs 
follen fid in gleichem Verhältnifie auf Zölle und Fahrtaren besichen. 

36) Ein Pafjagier, deſſen Gepäd nicht über 30 Kilogramme wiegt, 
hat außer dem Preife feined Plapes feine Fracht zu bezahlen, 

37) Lebensmittel, Hanvdeldgüter, Effekten, Thiere, überhaupt 
Gegenftände, welche in dem durch das Geſetz für die Hauptlinien feft- 
gelegten Tarif nicht namentlich aufgeführt find, follen für die Beftim- 
mung ber Fahrtare nah denjenigen Kategorien behandelt werden, 
welchen fie am näcften verwandt find. Die Eintheilung in tategorien 
fann vorläufig von dem Unternehmer geſchehen, joll aber jogleich der 
Adminiftragion vorgelegt und von diefer Darüber entjebieden werben. 

38) Die vorftchenden Beftimmungen in Beziehung auf Zölle und 
Fahrtaren finden feine Anwendung : 

a) Anf alle Wagen, welde fammt ihrer Ladung über 4500 Kilos 
gramme wägen. 

b) Auf alle untbeilbare Maſſen, welhe über 3000 Kilogramme 
mwägen, 

Der Unternehmer if verpflichtet, untheilbare Maffen von 3000 bis 
5000 Kilogrammen Gewicht, jo wie Wagen, welche fammt Ladung 
4500-8000 Kilogramme wägen, zu befördern, jeboch ift ihm bei fol: 
hen Transporten geftattet, Zoll und Fracht um bie Hälfte zu erhöhen, 
Der Unternehmer it nicht verpflichtet, untheilbare Maffen von mehr 
als 5000 Kilogrammen Gewicht und andere Wagen als Locomotiven, 


welde mit ihrer Ladung mehr ald 8000 Kilogramme wägen, zu beförs 
dern. Verſteht fih der Unternehmer ohne Rüdficht auf die vorfichende 
Beftimmung zum Transport von untbeilbaren Maffen von mehr ala 
5000 Kilogrammen Gewicht und von anderen Wagen, als Locomo⸗ 
tiven, welche ſammt Ladung mehr ald 8000 Kilogramme wägen, fo 
ift er verpflichtet, während wenigftens rei Monaten jebem, ber ein 
ähnliches Zugeſtaͤndniß verlangt, daſſelbe zu machen. 

39) Die im Tarif beftimmten Krachtpreife find nicht aumwenbbar: 

a) Auf Lebensmittel und Gegenftände, welche nicht namentlich im 
Tarif aufgeführt find, und melde auf den Kubifmeter weniger als 
200 Kilogramme waͤgen. 

b) Auf Gold und Silber, in Barren, gemünzt oder verarbeitet, auf 
gold» und filberplattirte Waaren, auf Duedfilber, Platina, jo wie 
auf Bijouterierwaaren, Evelfteine und andere Gegenftände von Werth. 

e) Im Allgemeinen auf Palete, Kolis und eberfradhtgegenftände, 
welche einzeln weniger als 50 Kilogramme wägen, es wäre denn, 
daß diele Pakete, Kolis oder Ueberfradhtgegenftände zu Sendungen 
von einer und derfelben Beichaffenheit gehören, welhe im Ganzen 
mehr als 50 Kilogramme wägen und, wenn glei einzeln verpadt, 
von einer einzelnen Berfon an eine andere einzelne Perſon aufgegeben 
werben, wie 3. B. Zuder, Kafe x. 

Für bie drei vorftehenden Fälle foll die Fracht jährlih auf den An« 
trag des llnternehmerd von der Apminiftragion feitgelegt werden. Die 
Fracht eines Kolid von mehr ald 50 Kilogrammen Gewicht foll, auf 
welche Entfernung es aud immer verfendet werden möge, nie unter 
0,40 Franken betragen. 

40) Gegen Erhebung ver Gebühren und Preife, wie fie im Bors 
ftehenden beftimmt find, und mit Vorbehalt ver Ausnahmen, welche 
gegenwärtiges Bedingnißheft zugibt, verpflichtet fih der Unternehmer, 
den Transport von Paſſagieren, Vieh, Lebenömitteln, Handeld- 
gütern und Gegenftänden aller Art, welche ihm anvertraut werden, 
ununterbrochen, forgiam, pünktlich, ſchnell und ohne perfönlihe Bes 
günftigung zu beforgen. Vieh, Lebensmittel, Handelögüter und 
Stoffe aller Art follen in der Orpnung gefördert werden, in welcher 
fie in die Megifter einlaufen. Die Lebergabe einer Partie von Gü- 
tern, wofern ihr Gewicht nur 20 Kilogramme überfteigt, foll, wenn 


‚der Aufgeber ed verlangt, durch einen Frachtbrief beſcheinigt wer: 


den, von welchem ein Eremplar in den Händen des Yufgeberd, das 
andere in den Händen des Unternehmers ſich befindet. 

Die auferordentlihen Gebühren, deren der Tarif nicht erwähnt, 
wie für die Verladung und Lagerung in den Bahnhöfen und Maga» 
zinen follen alljährlid) durch ein Reglement feftgefegt werben, welches 
der Genehmigung der Mpminiftrayion unterliegt. Den Aufgebern 
ficht es frei, das Mustragen und Berführen ihrer Waaren felbft und 
auf eigene Koſten zu beforgen, ohne daß dadutch der Unternehmer ber 
Eingangs diefes Artifeld erwähnten Verpflichtungen enthoben würbe- 
Falls der Unternehmer einem oder mehreren Aufgebern zugeftünde, 
das Austragen oder Verführen ihrer Waaren in eigener Weije zu bes 
jorgen, hat er davon die Adminiftragion in Kenntniß zu fegen, welde 
ihrerſeits die Bergünftigungen allen denen einräumen fann, welde 
davon Gebrauch mahen wollen. 

41) Wo nicht beiondere Genehmigung der Apminiftragion vorher- 
geht, it dem Unternehmer unter Androhung der in Art. 419 des 
Strafgeſetzbuches beftimmten Strafe verboten, mittelbar oder unmittels 
bar mit Unternehmungen für den Trandport von Perſonen oder Güs 
tern zu and ober zu Waffer, unter welder Form oder Namen dieß 
immer geſchehe, Uebereinfünfte zu treffen, welde nicht aud andern 
Unternehmungen auf venfelben Verlehrslinien au Gute fommen. Die 
allgemeinen Verordnungen, welche fih auf Bollziehung des Art. 35 
oben beziehen, werben die erforberlichen Vorfchriften geben, um eine 
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volllommene Gleichheit aller Unternehmungen für den Transport von 
Berfonen und Gütern in ihrem Berbältniffe zu der Eifenbahn zu ers 
halten. 

42) Soldaten oder Seeleute, welche in Dienftangelegenheiten, auf 
Urlaub zu den Reſervekorps, auf zeitweifen Urlaub over nad ihrer 
Entlaffung nah Haufe, einzeln reifen, ſollen für ihr Gepäcke nur bie 
Hälfte, Soldaten oder Seeleute, welche in ganzen Korps reifen, nur 
ein Viertheil der im Tarif beſtimmten Fracht beyahlen. Wenn die Re: 
gierung Truppen oder Kriegdmaterial für den Lands oder Seedienft 
auf irgend einen an ber Eifenbahnlinie gelegenen Punft zu ſchaffen 


Detriebs-Hefultate der 


hat, jo ift der Unternehmer verpflichtet, ohme Verzug und um bie 
Hälfte der im Tarif beftimmten Tare ſäaͤmmtliches Betriebsmaterial 
der Bahn zur Diſpoſizion zu ſtellen. 

43) Die Ingenieure, Polizeifommifjäre und fonftige Agenten, 
welche mit der Ueberwachung der Bahn zu thun haben, follen von dem 
Unternehmer unentgeltlich gefördert werden. Derfelben Bergünfigung 
ſollen die Agenten der indirelten Steuern und der Zolladminiftragion, 
welche die Eiſenbahn mit Rüdfiht auf die Beſteurung derfelben zu 
beaufiichtigen haben, genießen. 

(Schluß folgt.) 


franzöſtſchen Eifenbahnen 


im Jahr 1811. 





Hanahmen im Monat 
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Die vorftehende Tabelle ift dem Journal des chemins de fer ent⸗ 
lehnt. Die Ziffern derfelben find aus den Monatd- und Wochen: 
Frequenzen zufammengeftellt, vaher ſich einige, jevod jedenfalls nicht 
erhebliche Ungenauigkeiten wohl eingejhlihen haben fönnen. Die 
Einnahme der Gard Eiſenbahn im Monat Degember war noch nicht 
befannt, und wurde daher nach der Analogie der übrigen Eifenbahs 
nen geichägt. Zu ven eingelnen Bahnen ift noch folgendes zu bemers 
fen: 1) Alzienfapital 6,000,000, Anlehen 10,000,000. 2) At: 
sienfapital 11,000,000, Anlehen 7,000,000. 3) Afzienfapital 
10,000, Vorſchuß vom Staate 5,000,000, Anlehen 1,000,000. 4) 
Akzienfapital 36,000,000, Vorſchuß vom Staate 14,000,000 (wos 
bei die Paffage der Stadt Rouen nicht mitbegriffen if. 5) Alzien- 
fapital 40,000,000 , Anlehen 10,000,000 (mit Inbegriff ver Zweig⸗ 
bahn nah Gorbeil.) 6) Mfzienfapital 29,400,000 Vorſchuß vom 
Staate 12,600,000, Anlehen 3,000,000. 7) Mit Inbegriff der 
2,5 geogr. Meilen langen Strede von Aais nad Grand-Gombe. 

Die Anlagefoften der aufgeführten fieben Eiſenbahnen haben bis zum 
Jahr 1844 auf die geogr. Meile durchfchnittlich 2,812,000 Fr. oder 
1,310,000 R.rb. betragen. Die Bruttoeinnahme auf die geogr. Meile 
berechnet ſich durchſchnittlich auf 291,770 Ar. oder 136,160 fl. rh., 
mitbin etwas mehr als 10 /, des Anfagefapitald, Nimmt man an, 
daß die gefammten Betriebsauslagen fi auf 50 °, der Bruttoein⸗ 
nahme belaufen, jo bleibt als Rettoertrag etwas über 5 , des An 
lagefapitals. Nach neueren Erfahrungen werden die Anlagefoften 
der weiteren im Bau begriffenen Linien durchſchnittlich die Summe 
von 1,850,000 Er. oder 864,000 fl. auf bie geogr. Meile nicht über: 
fteigen. 

Die ſtaͤrkſte Gefammt-Einnahme fällt auf den Monat September; 
aber nur auf der Eijenbahn von Rouen war die Einnahme in dieſem 
Monate die ftärffte, während die Eifenbahn von Orleans im Monat 
Dftober, die von Straßburg und bie GardsEifenbahn im Monat Zus 
lius, die Eifenbahn von St. Germain, von Verſallles r. U, u. I. U, 
im Monat Junius fih der flärfften Frequenz erfreuten. 


Atmofphärifche Eifenbahn. 


Wie wenig das atmoſphäriſche Suſtem bis jeßt im Stande war, 
den Anforderungen an basfelbe zu genügen, beweist wohl deutlich 
genug der Umftand, daß fortwährend neue Vorſchläge für Verbeſſe— 
rungen biefed Syftems gemacht werben. Wir haben in diefem Blatte 
unlängft eine Beichreibung der Hallette ſchen Klappe mitgetheilt (Eis 
ſenb.⸗Zeit. Rr. 1), durch welche die Spalte in ber Röhre einen eins 
fachern und beſſern Verſchluß erhalten soll, als nach dem Samuda'⸗ 
ſchen Syſtem. Ein Engländer Namens Pilbrow fhlägt nun vor, 
der Treibröhre gar feine Spalte zu geben, und bie Fortbewegung 
des Traind dur gezahnte Betriebe und gezahnte Stangen zu bewerk⸗ 
ftelligen. Es follen nämlich alle 10 bi6 30 Fuß Heine Zahngetriebe 
in der Röhre jo angebracht feyn, daß die Zähne nur wenig über die 
innere Flaͤche der Röhre hervorragen und dem Piſton, ber mit einem 
Einſchnitt verjehen ift, den Durchgang geftatten. Diefer Piſton ift 
ebenjo, wie der Train, mit einer gegahnten Stange verfehen, welde 
40 bis 60 Fuß lang iſt und fortwährend im zwei Getriebe gleidyeitig 
eingreift. Werben nun beide gegahnte Stangen mit den betreffenden 
Berrieben in Verbindung gebracht, und der Piſton, vor welhem wie 
beim gervöhnlihen Syftem ein Vacuum erzeugt wirb, bewegt ſich vor⸗ 
wärts, jo fept biefer durch die Zahnftange die Zahngetriebe und biefe 
bringen wieder den Train, vermittelft der an ihn befefligten gezahnten 
Stange in Bewegung. — Diefe lurze Angabe genügt, um zu zeigen, 
daß das Syſtem wohl an einem Meinen Modell ausführbar feyn mag, 
feiner Anwendung im Großen aber unüberfteigliche praftiihe Schwie⸗ 
rigfeiten im Wege ftehen müffen. 


— ——— 


Vermiſchte UNachrichten. 


Deutſchland. 

Statiſtik der europäiſchen Eifenbahnen. — Im Jahre 1544 
wurden in Deutſchland größere Eiſenbahnſtrecken eröffnet als im irgend 
einem andern (wenigftend europäifben) Lance, ja als in allen andern Län- 
dern Europas zufanmengenommen, und zwar naditehende 13, zu 9 Vab⸗ 
nen gehörig: 1) am 13. Febr, von Bonn nah Köln, 3°, Meilen; 2) 
am 15. März von Altenburg nah Grimmigihau (zweite Gefzion der Säch ⸗ 
fiſch⸗ Baperiihen Ciſenbahn), 3%, Meilen; 3) am I Mat von Karlärube 
bis Naftatt und 4) am 6. Mai von da bit Dos bei Baden, zufammen 4 
Meilen; 5) am 19, Mai von Telgte bei Veina bie Braunſchweig, 3", 
Meilen (kleinere Hälfte ver num ganz eröffneten Bahn von Hannover nad 
Braunfänseig); 6) am 1. Jan. von Dos über Appenweier bis Offenburg, 
5%, Meilen, zugleich mit ber 1’), Meilen fangen Zmeigbahn ven Uppen- 
weier nah Kehl; 7) am 20, Juli die Zweigbahn der Breslau: Freiburger 
Bahn von Königgelt (d. i. Inuernit) nad Schweinnig, 1', Meilen; 8) 
am 25. Aug. von NürKerg nad Bamberg (erſte Sekzion der baneriühen 
Staatöbahnen, und zwar der Lubivigd-Sho-Norobabn), 8 Meilen, in Bes 
trieb geſeht erſt am 1.Oft.; 9) am 15. Sept. von Altona nad Kiel, 14), 
Meilen; 10) am 13. Oft. von Breslau nah Lirgnip (erfte Selzion ver 
Nie derſchleſiſch⸗ Maͤrliſchen Gijenbahn), 8'/, Meilen; 11) am 21. Dft. von 
Mürzzufhlag bis Gräg (erſte Sefzion der öͤſterreichiſchen Staatebahnen), 
12/, Meilen; 12) am 20. Rov. von Oberhaufen bei Nugdburg bis Nord⸗ 
heim bei Donaumörtb (zweite Sekzion der bayeriihen Staatobahnen), ger 
gen 5'/, Meilen. Die gibt zufammen 72", Meilen, alſo eine weit grö- 
Gere Länge, als in irgend einem frühern Jahre zur Gröffnung kam, da jelöft 
im Jahr 1841 nur 56 Meilen eröffnet wurden. Im Ganzen merben jeit 
mit den beiden Piervebahnen von Linz nah Budweis und von Linz nah 
Gmunten, aber ohne vie 7'/, Meilen lange Strede der verunglüdten Prag⸗ 
Piljener Bahn, in Deutfchland etwa 324 Meilen Gifenbahn befahren, (wo⸗ 
von 26, Meilen mit Pferdektaft), die ſich auf folgende Staaten vertbeis 
fen: Preußen über 113, Oeſterreich 91, Sadien mir Sabien-Altenburg 
26, Bayern 22',, Baden 21, Holftein 14, Braunſchweig (nah Ab- 
zug der von biefem Staat auf hannover ſchem und preußiſchem Gebiet erbau⸗ 
ten Bahnftreden) 10, bie drei anbaltiiden Länder 9'/,, Hannover 8'/,, 
Naffau 4, Hamburg 2';,. Heſſen Darmſtadt 1, Branffurt *, Meilen. 
Darunter ſind genen 77 Meilen Staatöbahnen, und zwar 21, Meilen 
von Baden, eben fo viel von Bayern, 15 von Braunſchweig, 12”, von 
Deſterreich, 6 von Hannover gebaut und reſp. (fo viel vie Münden Hugs« 
burger Bahn beirifft, welche feit dem 1. Oft. v. 3. Staatsbahn if) erwor⸗ 
ben; die andern gehören 21 Akziengefelihaften, beren Alzientapitale zus 
ſammen gegen 75 Mil. Thlr. beiragen, wozu noch Anleihen im Belauf 
von mehr al 17 Mill. Thlr. kommen. — Das norddeutſche Gijenbahnfy- 
lem, 11 Bahnen umfaſſend, hat bis jegt eine Auedehnung von 122 Diei« 
fen; das Öfterreichifche (3 Bahnen, wenn man bie Unterbrechung zwiſchen 
Gloggnig und Mürzzuſchlag vernachläſſigt) von 64'/, Meilen; das fehlefiz 
ſche (3 Bahnen) von 25 Meilen. Außerdem kann die Rhelniſche Bahn mit 
der Bonn⸗ Kölner, die Hamburg-Bergeborfer mit ver Altona⸗Kleler, die 
Münden Augeburger mit der Augsburg-Donaumöriber, die Nümberg- 
Bamberger mit ver NürnbergeBürsber, die Ling Bupivelfer mit ber Linz⸗ 
Gmundner Babn als zufammenhängend angefchen werden, jo daß nur vie 
Bariihe, die Düfeldorf-Elberfelver und die Taunus-Gijenbahn zur Zeit 
noch ifolirt daftehen. — In der Ausführung begriffen find gegenwärtig in 





runder Zahl 500 Meilen Ciſenbahn, von denen 152 Meilen zu 9 bereiss 


zum Theil eröffneten, die übrigen zu 23 noch gar nicht eröfiaeten Bahnen 
gehören ; ferner find darunter über 208 Meilen Staatsbabnen (in Orfler« 
reich, Bayern, Württemberg, Hannover, Baben, Heffen-Darmflabt, Frant- 
fürt) und 292 Meilen Brivarbabnen, letztere 24 Attlengeſellſchaften nehö- 
zig, von melden 5 zu den früher erwähnten 21 gehören, bie andern 19 
aber ein Geſammtkapital von beinahe 70,600,000 Ihlr. repräfentiren, 
Noch fine andere 157 Meilen beſchloſſen und gefihert, und 370 bis 380 
Meilen projeftirt; von den Bahnlinien der legten Kategorie wird jedoch 
ein großer Theil wabrfheinli nie zur Ausführung fommen. Alles zufam« 
angenommen würde in runder Zahl 1350 Meilen geben, wovon am 


Schlufie ded Jahres 1830 — Die Fortdauer der jegigen friedlichen Verbälts 
nifle sorausgejept — füglih gegen 1000 Meilen bergeftellt jenn können ; 
mir 1200 Meilen aber wird das deutſche Gifenbahnneg vorauziihtlih fo 
gut als abgefhleflen und vollendet feyn. 

In Großbritannien und Irland wurden 16 Eifenbabnftreden er» 
öffnet, zufamımen 198 englische oder 42 deuiſche Meilen lang, nämlich 1) 
an 1. Ian, rine Verlängerung ber Bahn von Mancheiter nad Leede, nur 
4%, engl. Meilen fang; 2) am 6. Febr, von Folkſtene bit Dorer, das 
legte, nur 7 engl. Meilen lange Stück ver Bahn von London nah Dorer; 
3) am 29, März bie 1?/, engl, Meilen lange atmoſphärifche Eiſenbahn von 
Ringstoren nah Dalfen in Irland; 4) am 15, April eine Zweigbahn der 
Bahn von Durham nach Sunterland ; 5) am 30, April die 17 engl. Meis 
len lange Bahn von Darmourb nach Norwich; 6) am 1. Mai von Beam⸗ 
brioge bis Greter, 22 engl. Meilen, womit pie Bahn von Briftol nach 
Grerer ganz vollendet ift; 7) an vemielben Tage die 1’/, engl, Meilen lange 
Aweigbabn der Konbon-Dover Bahn bis zur Bridfaners- Arme Stazion in 
London; 8) am 4, Mai eine furze Zweigbahn der Mancheſter⸗Leeds Bahn 
bei Leeds; 9) am 24. Mat von Dublin bis Drogheda, I1’/, engl. Mei« 
fen; 10) am 12. Juni von Orford bis Diecet, 9%, engl. Meilen, eine 
Zweigbahn der jogenannten Great⸗Weſtern Bahn von london nad Briſtol; 
11) am 19. Juni von Darlington nah Neweaftle, 25", engl. Meilen, wo» 
durch cine ununterbrochene Eiſenbahn ⸗ Verbindung zwiſchen Dover, Brigbten 
und Southampton im Sünden und Neweaſtle im Rotden (über London) her⸗ 
geftelle iſt; 12) am 6. Juli von Briſtol nah Glouceſter, 37'/, engl. Mei⸗ 
len; 13) am 8. Ang. von Glofiop bis zum Woodheadtunnel, 7", engl. 
Dieilen, ein Theil der Bahn von Sheffield nah Mandefter; 14) am 24. 
Sept. von Vaddock Wood big Maidftone, 10 engl. Meilen, Zweigbahn der 
Bahn von London nah Dover; 15) am 10, und 17. September und im 
November von Ajpatria bis Wigton, 8 engl, Meilen, mittelfte Strede ver 
nun ganz vollendeten Bahn von Marnport nad Garlisfe; 16) am 16. Dez. 
son Kovenmy bis Leamington und Warwick, 11 engl, Meilen, Zweigbahn 
der Bahn von London nah Birmingham. Auf Irland Fommen zwei dieſer 
Bahnſtrecken, zufammen 33%, englifhe oder 7 veutfihe Meilen lang, auf 
Schottland feine einzige, Im Ganzen werden jetzt in den vereinigten drei 
Königreichen in runder Zahl ungefähr 1900 engliſche over 410 deutſche 
Meilen Gijenbakn mit Perfonenzügen befahren; demnach dürfte der Zeit 
yunft nahe bevorfteben, wo Deutſchland das Vaterland ber Eiienbabnen 
überflägelt Gaben wird, 

Außerdem wurden nur noch in Belgien, Holland und Italien kurze Gijenbahn« 
ſtrecken eröffnet, nämlid: in Belgien am 6. Nov. die noch nicht 3 Meie 
len lange Strede son Antwerpen bis St. Nicolas als erfle Schien der 
Bahn von Antwerpen nah Gent, melde von einer Akziengefelfhaft gebaut 
wird; in Holland am 17. Juli bie nicht ganz ebenfo lange Strrde von 
Utrecht nad Driebergen, ein Theil der jogenannıen Rhein-Gifenbabn von 
Amſterdam nad Arnheim; in Italien am 13. März von Pifa nad Bi: 
vorno, 2%, Meilen, erſte Sekzion der Leopoldbahn von Livorno nad 
Blorenz, welde Seitenbaßnen nad Lucca und Siena erbalten wird; am 
15, Mai von Torre del’ Annunciara bis Nocera, 2", Meilen, letztes Stüd 
der Bahn von Reapel nad Guftellamare und Nocera ; amı 25. Mai die von 
Gajerta nad) Capua führende, 1, Meilen fange Nerlängerung der neapo ⸗ 
litaniſchen Staalsbahn von Neapel nad Gaſerra. Diep gibt zufanmen et« 
mwa 12 Meilen. In Italien ift noch die langſam fortſchreitende Bahn von 
Mailand nah Venedig (Lombardiſch-WVenczianiſche Ferdinandabahn) im 
Bau; im Sarbiniigen wird ein ganzes Eiſenbahnnetz vorbereitet. — In 
Branfreih, wo jo viele und bedeutende Gifenbahnlinien im Bau begrif« 
fen find, fam feine neue Babnftredte zur Eröffnung; doch iſt die 7 Meilen 
lange Bahn von Montpellier nach Riemes volllommen fertig. In Polen 
fand auf ber Bahn von Warſchau nad Krakau, von welcher eine Strede 
bei Warſchau fertig üft, eine Probefahrt ftatt. In Rußland bat es noch 
immer bei ber kurzen Bahn von der Reſidenz nad Zardfoje-Selo und Paw⸗ 
lomäf fein Bewenden; zwiſchen Vereräburg und Moslau ſchreitet der Ban 
nur jehr langjam fort. In Ungarn wurbe bie große Babn von Prefburg 
über Peſth nah Debreszin (Zeutral-Eifenbapn), in Dänemark die kurze 
von Koyenhagen nah Rothſchild in Angriff genommen; in Galizien, Spa- 
nien und , wie es heit, felbr in Portugal werben Ciſenbahnen vorbereitet. 

D. A. 8. 
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Prag: Dresdner Eiſeubahn. — Dresben, 10. Jan. Mit bem 
besorfichenten Krübjahre werden wir pie Ihätigkeir, welche fih an den Ei- 
ſenbahnbauten in unferer unmittelbaren Imgebung ſchon biäber barftellte, 
noch geiteigert und zugleich nad einer andern neuen Richtung hin fich ent« 
mwideln fchen. Den mit ver k. k. öſterreichiſchen Megierung beftebenden 
Staatöverträgen gemäß wird nämlich zu dieſer Zeit ber Bau der ſächfiſch⸗ 
boͤhmiſchen Eiſenbahn durch das Elbthal von bier aus beginnen, und je 
eifriger von Seiten umſeret Regierung bie Zwiſchenzeit benugt wurde und 
noch benüge wird, um die vielfältigen, zum Theil verwickelten Fragen zu 
erledigen, welche bei diefer, zur Bermittelung bed arofien Verkehrs zwiſchen 
benz Norben und Eüten von Deutſchland beftimmten Bahnanlage einfhla- 
gen, deſto rajıher und umgeflörter wird von dem Zeityunkte ber Vereinbarung 
an bie Ausführung ſelbſt vorſchreiten können. Es find wegen @rınerbung bed 
in der Nähe von Orekden erforderlichen Terrains bereits Verhandlungen 
im Werke, wie ſolche denn auch bei Pirna, woſelbſt bedeutende Kunftkaus 
ten nörbig werben, balbigft eingeleitet werben dürſten. Durch dieſe that» 
ſaͤchlichen Vorſchritte werben vie hier und ba verbreiteten und durd öffent 
liche Blätter wiedergegebenen Gerüchte, als könnten die beibeiligten Mes 
gierungen ihre Anſicht über die der Gijenbaßnverbinpung zwiſchen Prag 
und Dredden zu gebende Richtung geändert haben und ſich noch zu Annahme 
einer andern Yinie für ſolche, als der kürzeſten und nuturgemäfeiten durch 
das Elbthal, beitimmt innen, auf die einfachſte und bündigſte Weije wi⸗ 
perlegt werben. Yen. 3. 

Dampfihiffahrt. — Köln, 12. Yan. Obgleih bloher auf ven 
rheiniihen Dampfbooten im Verhältniſſe zu ihrer bedeutenden Zahl 
und der Menge ibrer Fahrten nur wenig erhebliche Unfälle eingetreten find 
und auch dieſe nur jelten son wirklichem Unglüd für Bemannung ober Bafs 
fogiere begleitet waren, jo würde man Dod eine Ginrichtung der Dampf» 
ſchifft, welche das zahlreiche Publikum, das dieſelben zu feinen Beichäfts- 
and Luſtfahrten benutzt, vor jeder eigentlichen Gefahr ficherfiellen Eönnte, 
gewiß allgemein als einen unferer Zeit angemejienen Fortſchritt willfommen 
heiten, und ich freue mich Daher, ſchon jet mircheilen zu Fönnen, daß ver 
Anfang zu einer ſolchen verbefferten Ginrigtung umnjerer Rheindampfſchiffe 
bereits gemacht iſt. Gin ald unternehmend bekannter Mann in Mainz hat 
nämlich in einer großen Majdhinenwerkftätte bei Warrington in England ein 
eiterned Dampfſchiff bauen laſſen, deſſen beide Endtheile von dem mittlern, 
welcher die Maſchinerie enthält, durch ſtarke maffise Ciſenwände fo voll« 
Bändig und ſicher geſchieden find, dag, wenn einer ber drei Iheile des 
Schiffes einen Let erhält oder jonfligen Unfall erleidet, bie beiden andern 
davon weder durch Cinftrömen des Waſſers noch ſonſtwie betroffen werben 
können, Selbſt das Springen des Dampfleſſels würde für bie Paſſagiere 
in den auf beiden Seiten befindlichen Kajüten ganz gefahrlos ſeyn. Das 
nach Diefem zweckmäßigen Syftem Fonflruirte Dampfidiff, welches den Has 
men „Waſſernixe“ führen ſoll, iſt bereits im Oftober vollendet und ſeitdem 
zu Liverpool, mo bie einzelnen Theile zufammengefegt wurden, von Sta⸗ 
vel gelajfen worben, Es wird in den nächſten Wochen zu Mainz eintreffen, 
um mit dem Anfange des Frühjahrs, wahrſcheinlich in Verbinpung mit Den 
Dampfboten per Düſſeldorfer Geſellſchaft, auf dem Mittelrheine feine Fahr⸗ 
ten zu beginnen, Damit wird zugleich eine neue Aera unſerer Dampffchif⸗ 
fahrt ins Leben treten, indem kaum anzunehmen it, daß die „Wajlernirer 
Das einzige eiferne und mit die ſen Sicherheitsvorrichtungen verfehene Dampf 
boot auf unjerem Strome bleiben wirt. D. A. 3. 

Mannheim, Januar. Im Jahre 1944 bat der rheiniſche Schif⸗ 
fahrte-Verkehr nicht unweſentliche Veränderungen erlitten. Auf 
ver belgiſchen Eiſenbahn, welche mit ber beutihen in Köln münden» 
ben in Verbindung ſteht, wurde eine Waffe Güter befördert, bie 
font über Holland rheinaufwärts ihren Weg genommen, und ebenfo 
haben jeit Eröffnung ver badiihen Eiſenbahn bis Kehl und Offenburg die 
nad ver weſtlichen Schweiz, bem Elſaß umd unferen oberen Landestheilen 
beitimmten Hanbelögegenflände, welche biäher von bier ober dem gegenüber 
liegenden Ludwigshafen zu Schiff weiter gegangen find, zum größten Theile 
bier ven Waſſerweg verlajien, und es wurde dadurch bie Frequeuz beffelben 
zwiſchen hier und Straßburg ſehr vermindert. Andererſeits bat die Dampfe 
ſchiffahrt, welche eine größere Ausdehnung erhielt, belebenden Einfluß auf 
den Verkehr geübt, und den Transport ber Güter fo jehr beſchleunigt, daß 


diejelben jegt in 8—10 Tagen aus ven holländischen Seehäfen bier ankom⸗ 
men, während bie von Pferden gezogenen Schiffe I—4 Wochen zu biefer 
Fahrt berürfen, und zumeilen noch durch einen ungänitigen Wafferfland 
oder wegen Mangeld an Zugpferben an ver Bortiegung ihrer Meije gebin- 
bert find. Diefe Verhältniffe fonnten nicht verfehlen,, auch anf ben Handel 
von Mannheim ihre Wirkung zu äußern, Im Allgemeinen bat fi die Zu⸗ 
fuhr aus Holland von benjenigen Gegenſtänden, die dem gewöhnlichen 
Handel mit dieſem Yande angehören, im Jahre 1844 nicht in dem Merhälte 
niß der früheren Jahre vermehrt; dagegen if eine große Menge von Gü⸗ 
term über Belgien zu Land nad Köln und von ba zu Waſſer hieher gebracht 
worden. Außerdem haben noch zwei meitere Umſtände eine verbälmiß« 
mäßige Verminderung der direkten Waarenzufuhr aus Holland begründet: 
Die Nieverländer Dampfſchiffahrts-Geſellſchaft in Rotterdam hat ihre 
Schiffe im Jahre 1844 nur einmal jede Woche hieher gefendet (1843 zwei⸗ 
mal woͤchentlich), und dann befanden fi 1844 noch 7 Schiffe mit 29,449 
Zirn. auf ver Meife, melde wegen des fo früh eingetretenen Winters vor 
Ablauf des Jahres nicht mehr bier rintrefien Bonnten, während am Cude 
des Jahres 1843 kein Fahrzeug mehr unterwegs war. Es find in Jahre 
1844 in virefter Fahrt von Holland überhaupt 132 Segelſchiffe (1843 
107) Hier angekommen, und zwar von Amfervam 47 und von Rotterdam 
85, und von letzteren waren 27 ausſchließlich mit Eiſenbahnſchlenen bela⸗ 
den. Das von Rotterdam wöchentlich bier angelommene Dampfboot machte 
44 Mal die Meiſe. Alle dieſe Schiffe braten eine Gütermaſſe von 570,750 
Zirn., von Rotterdam mit Segelſchiffen 346,721 Ztr., und mit dem Nie» 
derlinder Dampfboot, ungerechnet vie in ven deutſchen Zwiſchenhäfen ein» 
geladenen Güter, 36,819 Ztr. 8.3. 


Franfreich. 


Am 9. dieß fand bie röffnung der ifenbahn von Montpellier nah 
Nidmes ſtatt. Um 8 Uhr Morgens verliehen zwei Züge die beiben Giäpte, 
welche die Ciſenbahn verbindet. Leider war die Beierlichteit vom Wetter nicht 
begünftigt. 

Die Adminiſtrazion der Eiſenbahn von Straßburg nah Baſel beſchaͤftigt 
fi mit dem Srubium des Entwurfed einer Ciſenbahn von Saarbrüden 
nah Saarburg, welch Tegterer Ort auf ber YUnie von Paris nah Straß ⸗ 
burg liegt. Der Zweck diefer Bahn wäre, ben Roblengruben in Saar« 
brüden einen ausgenehnteren Markt zu verſchaffen und bie Preife des Brenne 
materials in den anliegenden Gegenden zu ermäfigen. 

Das Minifterium der öflentliden Arbeiten hat das Stubium bed Ents 
wurfes zu einer Zweigbabn angeoronet, welche Grenoble mit der Eiſenbahn 
von Lyon nah Marjeille in Verbindung fepen fol, 


Nach ven in Dem Budget des Minifters der öffentlichen Arbeiten enthals 
tenen Angaben hat A in Frankteich vom Jahre 1833 bie zum Jahr 1843 
der Perfonenverfehr amt dad Doppelte und der Güterverkehr um bie Hälfte 
vermehrt, eine Thatſache, welche einzig und allein der Erleichterung ber 
Verkehremittel während viefer Periode verbanft wirb. 3. d. ch. d. f. 


Großbritannien. 


Die Ihronrere des Königs der Franzoſen iR in Zeit von 17 Stunden 
aus dem Zentrum von Paris bis zur Druckerei der „Times in das Jen» 
trum von Xonbon gelangt. Dieje Beförderung, die ſchnellſte, fo viel befannt 
it, wurde ausſchließlich mirtefft ver Ciſenbahnen und Dampfihiffahrt be= 
wirft, In 12 Stunden wurde der Weg von Paris bis Boulogne, und in 
weiteren 5 Stunden jener von Boufogne nah Folkſtont mittelſt Dampfbost, 
und von Folkſtone bis London auf ver South-Eaflern Eiſenbahn zurüd- 
geleat. 

Bolgende Angaben über ven Werth der Eiſenbahn-Unterne he 
mungen jind einem von H. John Hal in Liverpool publizierten Zirfular 
entnommen: Der Aufwand für 3O ber Älteften und michtigften Eiſenbahznen 
in Großbritannien bat betragen 96,855,602 Pf. St. und ber Markiwerth 
(market value) diefer Bahnen war am 31. Dez. 1844 um 28,695,479 Pf. 
St. größer als die Baukoſten. Die einzigen Bahnen, welche im verflofier 


nen Jahr an Werth abgenommen haben, find bie konvon-Birmingbam und 
Glasgow⸗Gretnock; diejenigen dagegen, welche um 50 Prozent und dar« 
über im Marknwerthe geftiegen, die Birmingbam»Gloucefter, Glasgow» 
Ayr, Norih of England, Nemcaflle:Darlingren, Sheffiele-Mancefter und 
Dort-Norih-Mivland. Die Newcafle-Darlington Bahn iſt in diefem Jahr 
um 490,000 Bf. St. im Werthe geftiegen, während ibre Anlagskoſten nur 
450,000 Pf. St. betragen haben, und bei per Create Weflern Eiſenbahn 
bat eine Werthzunabmt von 2,145.000 Pf, St. fiattgefunden. 
Railw. Mag. 


Stalien. 


Siſenbahn von Venedig nach Padua. — Das zirelte Be- 
triebajahr der Strecke ver Lombarpifch- Benregianifh. Eiſenbahn, welde Padua 


mit Venedig verbindet, war am 12. Der. 1844 zu Ende. Zwei Tage in piefem- 


Jahre war der Betrieb unterbrochen, naͤmlich an Weihnachten und an Oftern. 
Die übrigen 363 Tage weiſen eine Frequenz von 336,388 Verfonen und 
eine Einnahme von 744,312 Lire aus, Huf ven Tag ergibt fih hieraus 
eine Frequenz von durchſchnlitlich 927 Vaflagieren und eine Einnahme von 
2050 Liren. Im erften Jahre des Wetriebes war Die Frequenz 312,526 
Baffagiere und bie Einnahme 707,169 Lire, daher im zweiten Jahre eine 
Zunahme der Frequenz von 23,862 Paffagieren und der Ginnahme von 
37,143 Liren. 

Im erften Betriebsjahre war das Verhälmiß der Frequenz der verſchie⸗ 
denen Wagenklaſſen folgendes: J. Alafie 8%, , II. Rlaffe 40%, , III. Klaſſe 
52%, ; im zweiten Betriebsjahre mar dad Verhaͤliniß ſolgendes: I. Klaſſe 
7 %Y,, 11. Kaffe 44 ,, III. Klaffe 49 9. 

Im Jahre 1843 betrug die von ſaͤmmtlichen Zügen burdlaufene Bahn» 
länge 9220 geogr. Meilen, im Jahre 1944 bie von 2192 Zügen purdlaus 
fene Babnlänge 9300 geogr. Meilen. Während dieſer zwei Verriebsjahre, 
bei einer Gefammtfreauenz von 649,914 Vaflagieren, ereignete ſich auf ber 
Gifenbahn von Venedig nach Vaduag nicht ein einziger Unfall. 

Die Betrieböfoften für die geogr. Meile beliefen ſich auf 37.18 Lire ober 
14 1.d fr. rh.; Die gefammten Betriebökoflen auf 443,392 Lire, mirbin 
ber Neinertrag auf 300,920 Lire. Die Koften ber Verwaltung, ber beine» 
genden Krafı und der Bahnunterhaltung für 4, geogr. Meilen Bahn (Die 
Länge der Gifenbahn von. Venedig bis Vadua), beirugen im zweiten Bes 
trieböjahre 54’, Prozente ver Bruttoeinnahme, 

Die Herftelungdfoftender Bahn und der Betriebsmittel betrugen 7,321,191 
Lire, deren Jährliche Intereſſen ſich zu 4%, auf 242,847 Lire berechnen. 
Diefe von dem Meinertrage ver Bahn abgezogen, bleiben für ven Rejervrs 
fond 8072 Lire. 


Eifenbabn von Lucca nah Piſa. — Bon dem Herzog von Lucca 
fol die Konzefflon zur Verlängerung ver Eifmbabn von Yucca nah Viſa 
bis Brescia und Piſtoja eriheilt worden ſeyn. Piſtoja ift einer ver Haupt» 
Rapelpläge des Handelsverkehrs zwiſchen dem abriatijhen und bem mittel« 
landiſchen Meere, unb in einer tiefen, für die Durchführumg einer ifen- 
bahn nicht ungänftigen Einfenfung ver Apenninen gelegen, woraus fi auf 
die künftige Wichtigkeit der profeftirten Bahn ald Handelälinie ſchließen 
laͤßt. 


Unfälle auf Eiſenbahnen. 


Dentfchland. — Die Erzählung von der Ermordung eines Bahnwät ⸗ 
terd auf der Staats ⸗Ciſenbahn bei Brud und ber hiebei beabfigtigten 
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Herbeiführung eines nech größeren Unglüds (Bifenb.-geit. Nr.2, &. 16) 
erweist ſich Öffentlichen Blättern zufolge als unmwahr. 


Großbritannien. — Der in Nr. 2 der Eifenbaßn-Zeitung aus Man- 
Sefter gemeldete traurige linglüclsfall bat auf der North- Juncetiondi« 
ſenbahn bei Salford fattgefunden. 

Engliſche Blätter berichteten von dem Einſturz eines Tumneld auf ber 
Newcaftle-Garlisle Eiſenbahn zwiſchen ven Etarionen von Riding Mill 
und Gorbridge. Die Sache verhält fih wie folgt. Man war damit beihäf« 
tigt, den Tunnel bebufs ver Herftellung eine$ zweiten Geleifed zu eriweis 
tern, bie Stügen waren gu ſchwach, die Dede zu tragen und biefe fammt 
der daraufruhenden Erdmaſſe Rürzte ein, einige Minuten nachdem ein Train 
den Tunnel paffirt hatte. Durch dieſen Vorfall, bei welchem Niemand das 
Leben verlor, wurde die Zirfulazion auf der Bahn eine Zeit lang unter» 
broden, 


Vereinigte Staaten von Nordamerika. — Gin Unfall, eins 
zig in feiner Art in der Geſchichte der Tiienbahnen, bar am 2. September 
vorigen Jahrs auf der Philadelphia-Rrading Gifenbahn flattgefanden. 
Eine Locomorive, melde durch mehr ald zwei Wochen ben Dienft auf ber 
Bahn verrichtet hatte, verlieh am genannten Tage bie Stazion von Nea- 
ding mit einem Train von 83 Wagen. Es mar gerade ein fehr beftiges 
Gewitter, und 15 Dlinuten nah der Abfahrt, als Blig und Donner am 
beitigften fchienen, warb plöglih von den Kondufteurs dad Geräuf einer 
ſchrecklichen Erploflon von der Spige des Zugs her vernommen, Diefer 
blieb ſogleich Reben; — Maſchine und Tender waren umgeftürzt und alle 
arbeitenben Theile ver Locomotive in Trimmern Über vie Bahn und die 
angränzenven Felder zerftreut, Der Locomotivefübrer, zwei Geiger und ein 
Kondukteur blieben auf ver Stelle tobt. Keſſel, Feuerkaſten, Rauchkaſten, 
Kamin und die beiden Zolinver, zuſammen gegen 10 Tonnen ſchwer, waren 
250 Fuß weit von dem Orte, wo Die Mäder und ver Namen ter Majchine 
lagen, geſchleudert worden. Das Kronenftüd des Feuerkaſtens war von 
den Stitenwänden dedfelben abgeriffen und in dem Dampfraum des Feuers 
faflens befanden ſich drei Loͤchet von beiläufig 3 Zoll Durchmeffer , mit den 
Nändern inwärrs, gegen ven Dampfraum, gefehrt. Die arbeitenden 
Äbeile der Maschine waren in eine außerorventlih große Anzahl von Stüden 
zerbrochen und in alle möglichen Nichtungen gebogen und verbrebt. Die 
Schienen des Geleiſes, auf welchem ſich ber Train befand, waren nad aus⸗ 
märıs verfhoben und jene des zweiten Geleifes volltändig zerſchnitten und 
getrennt. — Dr. Lardnet, der über tiefe merfwürbige Grplofion einen Bericht 
erftattete , glaubte Den Grund derfelben in dem Umſtand zu finden, daß der 
Blitz vlöglich den Kefiel zu einer auftrordentlich hehen Temperatur erbigte, 
wodurch augenblidiih Dampf von immenjer Elaſtizitãt erzeugt wurde, der ben 
Keſſel iprengte und die beipriebenen Wirkungen bervorbrachte. Cine andere 
Meinung, die weit mehr Wabrſcheinlichkeit für ih bat, gebt vabin, daß 
die Zerflörung des Feuerkaſtens durch die mechaniſche Gewalt des Bliges 
unmittelbar erfolgt it, welche Gewalt noch groß genug war, bie Schienen 
zu durchſchntiden, nachdem fie ihre zerftörende Wirkung auf die Majhine 
ausgeübt hatte. Das Kronenflüd der Firebor einmal abgerifien, bedurfte 
es feiner größern Kraft, ald der bes Dampfed von gewöhnlicher Span- 
nung, um einen Effekt, wie ben beirhriebenen, beroorzubringen. Die Löcher 
in der Birebor mit Den nad innen gefehrten Raͤndern zeigen genau bie 
Richtung, in welchet der Blitz einſchlug, und gegen wie Theorie des Dr. 
Lardnet ſpricht übernirh die Abweſenheit einer jenen Spur von Ueberhitzung 
des Meralld, aut melden ber Keſſel verfertigt war, 





Amnkündigungen über fünmtliche in das Ingenieurfach einfhlagende Gegenftände, dieſes 
Fach betreffende literarifche Anzeigen ıc. werben zu 2 Sgr. oder 7 Kr. ıh. für den Raum einer geipal- 
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Dedingnifiheft der Eifenbahn von — 


nach Troyes. 





(Schluß) 

44) Depeſchen, begleitet von den zu ihrem Dienfte gehörigen Bes 
amten, follen von bem Unternehmer auf die ganze Länge der Bahn 
unentgeltlich mit den ordentlichen Zügen befördert werben. Zu dieſem 
Zwed ift der Unternehmer verpflichtet, in jedem Perfonens oder Gü⸗ 
terzuge eine ausfchließlih für die Aufnahme der Depeihen und zuge 
börigen Beamten beftimmte Wagenabtheilung bereit au halten, deren 
Geftalt und Dimenfionen von der Adminiſtrazion vorgeſchrieben 
werden. 

Beabfihtigt der Unternehmer, die Abfahrtsftunden der ordentlichen 
Züge abzuändern, fo hat er hievon die Poft-Apminiftragion 14 Tage 
vorher in Kenntniß zu ſehen. Außer dieſen ordentlihen Zügen können 
jeden Tag. und in beiden Richtungen befondere Poſtzüge geben, deren 
Stazioneneintheilung und Abfahrtöftunden fowohl bei Tag als bei 
Naht von dem Finangminifter und von dem Mlinifter der öffentlis 
hen Arbeiten nach Vernehmung des Unternehmers werden beftimmt 
werden. Solche befondere Briefpoftzüge fönnen entweder auf die ganze 
Länge der Linie oder auf einzelne Streden derſelben eingerichtet 
werden. 

Die Poſt⸗Adminiſtrazion läßt die für den Transport von Depeſchen 
dur bejondere Züge beftimmten Wagen auf ihre Koften bauen und 
unterhalten. Dieje Wagen, deren Dimenftonen von der Poft-Apminis 
ſtrazion beftimmt werden, follen außer dem Kurrier einem oder zwei 
Beamten Raum gewähren, welche während der Fahrt die Ausſonde⸗ 
rung und Manipulazion der Briefe, jowie den Austauſch der Depe⸗ 
fhen auf den verfihiedenen Stazionen beforgen. 

Für ſolche befondere Poftzüge, welche der Unternehmer zur Difpos 
firion der Poſt⸗Adminiſtrazion ftellt, ſoll er eine Entſchädigung erhals 
ten, welche auf den durdhlaufenen Kilometer nicht mehr als 0.75 Fr. 
betragen fann. Bedarf die Poft-Apminiftrazion mehr als eines Was 
gens, fo foll die Entfhäbigung für jeden weiteren Wagen auf den 
durhlaufenen Kilometer nicht mehr als 0.25 Fr. betragen, Diefe 


Entfhädigung fann alle fünf Jahre einer Revifion unterworfen und 
entweder durch Uebereinfunft, oder durch Schätzung von Erperten 
neu, jedoch nie höher ald im Vorftehenden, beftimmt werben. 

Der Unternehmer fann den befondern Zügen Perſonen-Tund Güter: 
wagen aller Slaffen anhängen. Die Wagen, welche für ven Trans⸗ 
port der Depefhen und zugehörigen Beamten beftimmt find, follen bei 
der Abfahrt immer hinter den Wagen des Unternehmers dem Zuge 
angehängt werben. 

Der Unternehmer ift nur dann verpflichtet, b:fondere Züge gehen 
zu laffen, oder die Abfahrtäftunden und Stazioneneintheilung diefer 
Züge abzuändern, wenn die Aominiftragion ihn hievon 14 Tage zuvor 
in Kenntnif gefegt hat. So oft jedoch die Adminiftragion außerhalb 
des ordentlichen Dienftes, bei Tag oder bei Nacht die Beförderung 
eines befondern Zuges verlangt, bat diefe Beförderung, fo weit ſich 
bieß mit der Beachtung der polizeilichen Vorſchriften verträgt, unver 
züglich zu geſchehen. Die Entſchädigung foll in folhen Fällen nach⸗ 
ber, entweder durch Uebereinfunft oder durch Schägung von Erperten 
beftimmt werden. 

45) Der Unternehmer ift verpflichtet, fo oft dieß verlangt wird, 
mit den ordentlichen Zügen die Zellenwagen zu befördern, weldye zum 
Transport von folden Individuen dienen, welche eines Verbrechens 
verbächtig, angeflagt oder wegen eines ſolchen verurtheilt find, Diefe 
Wagen werden auf Staatöfoften gebaut und ihre Dimenftonen durch 
Verfügung des Minifters des Innern beftimmt. Die Beamten, Wäd- 
ter, Gensdarmen und Gefangenen, welche in den Zellenwagen beförs 
dert werben, zahlen nicht mehr als die Hälfte der Tare für die letzte 
Wagentlafle. 

46) Nach Ablauf der erften 15 Jahre, von dem Art. 1 für die Vol⸗ 
lendung der Arbeiten feftgefepten Termin an gerechnet, foll der Regies 
rung jederzeit dad Recht zuftchen, die ganze Konzeſſion der Eifenbahn 
zurüczufaufen. Die Beftimmung des Rüdfaufspreifes ſoll folgender: 
maßen geſchehen: Es werben bie von dem Unternehmer erzielten Rein: 
erträgnifle derjenigen 7 Jahre genommen, welche dem Jahre, in wels 
chem der Rüdfauf ftattfindet, vorangehen. Hievon werden die Rein 
erträgnifie der zwei ſchwaͤchſten Jahre abgezogen und aus ben 5 übrigen 
Jahren ein durchſchnittliches jährliches Reinerträgniß berechnet; dies 
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ſes durchſchnittliche Reinerträgniß foll als der Betrag einer Rente an 
geichen werben, welche dem Unternehmer für jedes noch Übrige Jahr 
feiner Konzeffion bezahlt wird, In feinem Kalle darf dieſe Rente we: 
niger betengen, ald das Reinerträgniß des legten der fieben in Be- 
rechnung genommenen Jahre. Außerdem werben dem Unternehmer 
in den drei auf den Rüdfanf folgenden Monaten diejenigen Nüdzahs 
lungen geleiftet, welche er laut Art, 47 nadı Ablauf feiner Konzeſſien 
anzusprechen hat. 

47) Bon dem Zeitpunkte des Ablaufs der gegenwärtigen Konzeifion 
an und dur den Ablauf dieſer Kongeffion tritt Die Regierung als Bes 
fißerin des Grundes und der Bauwerle, welche in dem Urt. 27 er: 
wähnten Kadaſterplan verzeichnet find, in afle Rechte des Unterneh: 
mers ein. Zugleich fteht ihr chme weiteren Verzug die Benügung der 
Bahn, ihrer Zugehörden und ihrer Erträgnifie zu. 

Der linternehmer ift verpflichtet, wicht allein die Bahn jelbit und 
ihre Bauten, jondern auch ſͤmmtliche Zugehörden derfeiben, als Bahn— 
höfe, Huf und Abladepfäge, Anlagen an ven Enppunften der Bahn, 
BWärters und Auficher-Wohnungen, Kafienlofale, ſtehende Maſchinen 
und überhaupt alle diejenigen unbeweglicden Gegenftände, welche nicht 
ansdrüdlich und ausſchließlich zum Transportdienft gehören, in gut 
erhaltenem Zuftande zu übergeben. Während der 5 Jahre, welche dem 
Ablauf der Konzeſſion vorhergehen, kann Die Regierung den Ertrag 
der Bahn mit Beſchlag belegen und dazu verwenden, vie Bahn mit 
allen ihren Zugehörden in guten Stand zu ſehen, falls der Unterneh; 
mer nicht die geeigneten Mapregeln ergreifen follte, um jeinen Ber, 
pflihtungen in diefer Hinficht pünktlich und in allen Stüden nachzu— 
fommen. 

Was die beweglichen Gegenjtände, als Yoromotiven, Perſonen— 
und Güterwagen, Karren, Brennmaterial, Borräthe aller Art, fowie | 
alfe diejenigen beweglichen Gegenſtände betrifft, welche hier nicht na⸗ 
mentlich aufgezählt find, ſoll der Staat verpflichtet ſeyn, biefelben 
nad einer Schägung durch Grperten zu Übernehmen, wenn der Unter: 
nehmer dieß verlangt, deßgleichen ſoll aber auch der Unternehmer vers 
pflichtet feyn, befagte Gegenftände nach einer Schätung durd Erper⸗ 
ten abzutreten, wenn der Staat dieß verlangt. 

48) Sollte die Regierung die Anlage von Staats, Departementals 
oder Bizinalftrapen, Kanilen oder Eiſenbahnen anordnen oder geneh— 
migen, welche die projeftirte Ciſenbahn freugen, fo fann der Unterneh» 
mer dagegen feine Einſprache erheben; jedoch tollen alle erforderlichen 
Mafregeln genommen werden, Damit dur jolde Anlagen der Bau 
und Betrieb der Eiſenbahn nicht behindert, noch der Unternehmer in 
Unfoften verieht werde. 

49) Die künftige Ausführung over Genehmigung von Straßen, 
Kanälen und Eifenbahnen over SchiffahressEinrihtungen in der Ges 
gend, welche die projeftirie Eiſenbahn durchzieht, oder auch in nähe: 
zer oder fernerer Rachbbarſchaft, lann feine Entfhäbigungsforderung 
von Seiten des Unternehmers begründen, 

50) Die Regierung behält ſich ausdrücklich das Hecht vor, weitere 
Konzgeffionen für Eifenbahnen zu ertbeilen, welche anf die Ciſenbahn 
von Montereau nah Troyes einmünden oder diefelbe verlängern. Der 
Unternehmer der Eiſenbahn von Monterean nad Trones kann gegen 
die Anlage ſolcher Zweigbahnen oder Berlängerungen der Hauptbahn 
feine Einſprache erheben, noch auf diejelbe irgend eine Entſchaͤdigungs⸗ 
Forderung gründen, woſern dadurch nicht Der Verkehr beeinträchtigt 
oder der Unternehmer in Unfoften verfegt würbe. 

Die Unternehmer von Zweigbabnen oder Berlängerungen der Haupt: 
bahn follen das Recht haben, zu dem feſtgeſetzten Tarif und unter Bes 
obachtung der auf die Polizei und den Betrieb ver Bahn begüglichen 
gegebenen oder zu gebenden Verordnungen mit ihren Perſonen⸗ und 
Büterwagen, ſowie auch Mafhinen die Eifenbahn von Montercau 
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nad) Troyes zu befahren, welche ihrerjeits ienen Zweigbahnen ober 
Berlängerungen der Hauptbahn gegenüber diejelde Berechtigung ges 
nießt. Sollten fi die verfchiedenen Unternehmer über die Ausübung 
dieſes Rechts unter ſich nicht einigen lönnen, jo wird die Regierung 
über die Schwierigfeiten , welche ſich erheben, enticheiden. 

Wollte der Unternehmer einer mit der Eiſenbahn von Montercau 
nach Troyes in Verbindung ftehenden Zmeigbahn oder einer Berlän- 
gerung jener von dem Rechte, diefe Bahn zu befahren, feinen Ges 
brauch machen, oder ber Unternehmer ber feptern Bahn fich der Jweigs 
bahuen oder Verlängerungen nicht bebienen, fo haben die Unternehs 
mer fih dahin zu verfländigen, daß an den Endpunften ver Bahnen 
der Berfehr nie eine Unterbrechung erleide. 

Derjenige Unternehmer, welcher fih eines nicht ibm eigens zugehör 
rigen Betriebsmaterials bedient, foll hiefür eine zu der- Berrügung 
und Abnüpung dieſes Betriebsmateriald im Verbältniß ftehende Ente 
ihädigung leiflen. Können die Unternehmer über ven Betrag dieſer 
Entſchädigung oder über vie Erhaltung eines ununterbrochenen Bes 
triebes längs der ganzen Linie fich nicht einigen, jo wird die Regierung 
amtlich einſchreiten und die erforberlihen Mafregeln anordnen. 

Der Unternehmer lann durch künftige geſetzliche Beſtimmungen, ber 
treffend ven Betrieb von Zweigbahnen und Berlängerungen der Eis 
jenbahn von Montereau nach Troyes genöthigt werden, ben Unter⸗ 
nehmern jener Bahnen, einen auf folgende Weife zu berechnenden 
Nachlaß am Zoll zu gewähren: 

a) wenn die Verlängerung nicht über 100 Kilometer beträgt, 10%, 5 

b) wenn die Verlängerung über 100 Kilom. beträgt, 15%, ; 

e) wenn bie Verlängerung über 200 Kitom. beträgt, 20 %, ; 

A) wenn die Verlängerung über 300 Kilom. beträgt, 25 °, 
des dem Unternehmer zufommenven Betrages. Die Linien von Monte 
reau nah Paris und von Monterean nad Lyon Fünnen hinſichtlich 
der Anwendung vorftehender Beſtimmung über Zollnachläſſe nicht 
als Verzweigungen oder Verlängerungen der Eiſenbahn von Montes 
teau nad Troyes angeichen werben, da im Gegentheil dieſe Ichtere 
Bahn als eine Zweigbahn der großen Linie von Paris nad yon 
über Montereau oder nahe bei dieſem Orte vorüber anzufehen ift. 

30) Wenn die Eifenbahn über ein Terrain führt, auf welchem eine 
Konzeſſion für den Betrieb eines Bergwerfs ertheilt ift, fo wird Die 
Apminiftragion beftimmen, welche Maßregeln au ergreifen find, damit 
die Anlage ver Eijendahn dem Betriebe des Bergwerles und ge 
gentheils der Betrieb des Bergwerles dem Beftehen der Eifenbahn 
feinen Eintrag thue. Die Arbeiten, welche erforderlich find, um bier 
jenigen Streden ded Bergwerks, über welche die Eifenbahn binzieht, ins 
nerlih zu verftärfen, jo wie alle Beſchädigungen, welche die Berg- 
werföbefiger durch dic Eifenbahn erleiden, fallen dem Unternehmer 
zur Laſt. 

52) Wenn die Gijenbahn über oder unter einem Terrain hinzicht, 
weldes Steinbrüche enthält, jo Tann diefelbe nicht cher dem Verkehr 
eröffnet werben, ald bis die Höhlungen, welche die Feſtigkeit der Bahn 
gefährden Könnten, ausgefüllt oder gehörig verftirkt find. Die Ad⸗ 
niniftragion wird die Art und Muspehnung der Arbeiten beftimmen, 
welche zu dieſem Zwecke vorzunehmen find und im übrigen unter der 
Borforge und auf Koften ded Unternehmers ausgeführt werben. 

53) Die Beamten und Wächter, welche der Unternehmer aufftellen 
wird, fen es für vie Erhebung der Einnahmen, ſey es für die Aufficht 
und Polizei ver Bahn und ihrer Zugehörden, können beeidigt werben 
und fiehen in diefem Kalle ven Flurfhügen gleich. 

54) Dem Unternehmer wird ein bejonderer für die Ueberwachung 
feiner Operagionen, fo weit biefe nicht in den Reffort ver Ingenieure 
der Regierung fallen, beftimmter Kommiflär zugetheilt werden, wel 
her von dem Unternehmer befoldet wird. Zur Beftreitung biejer, fo 


wie aller derjenigen Auslagen, welche dem Unternehmer laut Art. 29 
zur Saft fallen, ift derfelbe verpflichtet, jedes Jahr die Summe von 
20,000 Franken in die Kaſſe des General-Einnehmers des Departe⸗ 
ments ber Aube abauliefern. Sollte der Unternehmer diefe Summe 
nicht auf den beftlimmten Termin abliefern, fo wird der Vräfeft im 
Wege der Grefuzion einfchreiten, und den Betrag nah Art einer 
Staatöfteuer beitreiben. 

55) Der Unternehmer bat feinen Wohnjig in Troyes zu wählen. 
Sollte er feinen Wohnfig wählen, fo erhält jeve an ihn ergebende | 
Nachricht oder Eröffnung, wenn fie bei dem Generalfefretariat der Prä- | 
feftur der Aube niedergelegt wird, redhtsfräftige Gültigkeit, 





56) Streitigfeiten, welche fich in Betreff der Anwendung oder Aus- 
legung ber Artikel des gegenwärtigen Bedingnißheftes zwiſchen dem 
Unternehmer und der Adminiſtrazion erheben follten, werden vorbes | 
bältlich des Refurfes an den Staatdrath von dem Präfelturrathe des 
Departements der Aube entidieden. ! 


57) Zur Konkurrenz um die Eifenbahn von Montereau nad Troyes 
werden nur diejenigen zugelaffen, welche zuvor eine Summe von 
1,600,008 Ftanken in Baarem oder in Staatsrenten, berechnet nach 
Maßgabe der Ordonnanz vom 19. Juni 1825, oder in Staatöfafien- 
Scheinen oder anderen Staatöpapieren mit Endoſſement derjenigen von 
diejen Papieren, welde auf den Namen oder auf Ordre lauten‘, auf 
die Depofitens und Pfandkaſſe, binterlegt haben. Die in biefer Art 
hinterlegte Summe von 1,600,000 Franten foll die Gewährleiftung 
für das Unternehmen bilden ‚und nah Maßgabe des Art. 30 zurüd; 
geftellt werden, 

58) Das gegenwärtige Dedinguißheft unterliegt feiner andern, als 
der ftehenden Abgabe von I Frank. 

Geſehen ald Beilage ver Ordonnauz vom 14. Dez. 1844. 

Der Minifter-Staatsiefretär der öffentlichen — 
©. Dumon, 


Frequenz und Einnahme der mit Dampfkraft betriebenen deutfhen Eifenbahnen 
im Monat November 184. 
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In vorfichender Tabelle find fämmtliche Gelobeträge auf Gulden rheinifh reduzirt, die ZentnersZahl dagegen, ungeachtet der Meinen 
Verſchiedenheit unter den Gewichten der verſchiedenen Länder, unverändert gelafjen, Unter ben Einnahmen vom Gütertransport find die Ein⸗ 
nahmen für Ueberfracht beim Gepäd der Reifenden, unter den Geſammt-Einnahmen dieſe fowohl, als die Ginnahmen von Equipagens und 
Bichtransport begriffen. Mit Ausihluß der öſterreichiſchen Staatöbahn waren im Monat November in Deutihland 281 .06 geogr. Meilen 
Gifenbahnen im Betrieb. Ihre Gefammt-Einnahmen betrugen 935,527 A. rb. und auf die geogr. Meile rebusirt, durchſchnittlich 3328 ſU. Ver: 
gleicht mar dieſe Nefultate nit denen des Monats Dftober (f. Eifenb.Zeit. 1344, Nr. 51), fo findet man, das im Laufe bes Monats No: 
vernber die Einnahmen von 281.06 Meilen Bahnen um 432,644 fl. geringer, als im Monat Oftober von 272.75 Meilen waren, und daß 
im Monat November die durchſchnittlichen Ginnahmen auf bie geogr. Meile 1639 fl. rh. weniger. betrugen als im Monat Oftober. ı 


Erfindungen und Werbeflerungen im Gebiete | 
der Eifenbahnen. 





Gefeberte Mäder zum Gebrauche bei Transportwagen 
anf Eifenbahnen. 

Der Stoß it bei jeder Art Mafchine diejenige Kraft, welde vor 
allen den Ruin verfelben hervorbringt. So mie er den thieriichen Kör⸗ 
per, welcher demſelben ausgeſeht ift, erſchlafft und lähmt, fo wirft er 
aud) gerftörend auf jeden Theil einer Mafcine, und macht dieſelbe, 
im Falle er fie nicht ganz zerflört, doch im ihren beweglichen Theilen 
ſchlotterig. Aus diefen Gründen bat man fon lange in den Fällen, 
in welchen der Etoß nicht zu umgehen ift, Mittel geſucht, die Fort⸗ 
pflanzung ‚vesfelben zu hemmen. Die Stahlfevern fpielen in dieſem 
Bunkte eine Hauptrolle. 

Betrachten wir einen für das Fahren auf Eiſenbahnen gebauten 
Transportwagen, To laufen deſſen Räder auf ven Edienen, 
und find durd die Unebenheiten derſelben, fo wie dur fremde ſich 
auf denjelben befindende Hindernifie dem Etoße ausgeſetzt. Mit dem 
Radfrange ift die Nabe des Rades durch Die Speichen in fefte Ber 
bindung gefegt, und in diefer Nabe iſt die Achfe durch Seile befeftigt. 
Diefe Achſe liegt in ihren Achlenlagern, welche dann die übrigen Theile 
ded Wagend tragen und mit denfelben durch Federn in Berbinpung 
gefegt find. Erleiver demnadı der Radkranz einen Stoß, fo wird dies 
fer ber Rabe, dann der Achſe und dann den Achſenlagern mitgetheilt. 


ten Theile leiden durch den Stoß, fie müffen weit ſchwerer gearbeitet 
werben, als wenn fie nicht vemjelben ausgefegt wären, die Adfenla: 
ger reiben ſich weit leiter aus und müfjen durch neue erfegt werden, 

Außerdem äußert der Stoß noch insbefondere einen Nachtheil auf 
Schmicdeeifen. Bird dasjelbe einem fortwährennen Stoße ausge 
fept, fo verwandelt ſich das faferige Gefüge desfelben in ein förniges 
tryſtalliniſches, wodurch es bedeutend an Feftigfeit verliert. Mehre 
Phyſiler fchreiben diefe Umwandlung einem durch den Stoß herbeige- 
führten galvaniſchen Fluldum zu. Eine Wagenachſe, die dem Ans 
heine nach fehr brauchbar erſcheint und durch mehrjährigen Gebrauch 
eine hinreichende Haltbarkeit gezeigt bat, zerbricht häufig bei einer 
weit geringeren Belaftung,, welches die Folge von der Veränderung 
ihres inneren Oefüges ift. So hat ſich diefes namentlich bei den Ach: 
fen von Schmiedeeljen bei den Eiſenbahnwagen gezeigt, wo obendrein 
bei dem Brechen der Achſen die Sicherheit des fahrenden Publitums 
in Gefahr fteht. 

Diefe Vebelftände fünnten befeitige werden, wenn man den Stoß 
von den Adhlen der Wagen abhielte, und dieſes foll durch die in nach⸗ 
Rehender Zeichnung verfinnlichte Konftrufzion von Federrädern erzielt 
werben. 

Wir fehen bier zwei Anfihten: Fig. 1. ift der Aufrig des Rades 
und Fig. 2 if ein Schnitt nach der Linie ABC in Fig. 1. Die Zeich- 
nung iR in '/,, der wahren Größe angefertigt, und foll, jo wie auch 
diefer Aufiag ſelbſt nut die Angabe einer noch zu vervollfommnenden 
Idee ſeyn. 

Es bezeichnet d die gußciſerne Radnabe, c das Achſenloch, a 
den gegoffene Rabfranz, auf welchen, wie gewöhnlich, der ſchmiede⸗ 
eiferne Spurfrang b getrieben iR. Die Stelle der Speichen wirb durch 
ſechs in ſich ſelbſt zurühlaufende Bogenfebern e vertreten. Jede von dies 
fen wird durch zwei Harfe Schrauben f mit der Rabe, und durch zwei 
eben ſolche Schrauben g mit dem Kranze in fefte Verbindung gebracht, 
fo daß jebe diefer Federn zwel Federungen hervorbringt, wie am beften 
aus Fig. 1 zu erfehen iR, Zwiſchen ben Schraubenköpfen der Schraus 


‚Hier erſt wird der Stoß durch Federn aufgehoben. Alle die hier genann- 
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ben f und g und den Federn e liegen ‘Platten, in Fig. 2 mit I begeiche 
net, weldye auf ihrer Unterfeite abgerundet find; ebenfo find an den 
Stellen, wo bie Federn auf dem Radfrange und auf ber Rabe liegen, 
dieſe letztern abgeplattet. Auf biefe Weife hat die Feder Spielraum, 
ſich an den Schrauben f und g abzuflachen und feitwärts zu bervegem, 

Jede Feder trägt wer Hülfen h, welche durd eine aus drei Glie⸗ 
dern beflehende Kette k mit einander verbunden find. In Fig. 2 ift 
diefe Kette weggelaffen. Dieje Hülfen müſſen die Federn feſt ums 
fchließen, und werden am Aufs und Niederrutſchen dur Stifte i vers 
hindert, welche oberhalb und unterhalb der Hülfe durch die Federn 
geſchraubt find, wie am deutlichſten in Fig.2 zu fehen ift. Die Federn 
find derartig konſtruirt, daß fie da, wo fie mit Kranz und Rabe in 
Berbindung gebracht find, am ſchwächſten, und in der Mitte zwiſchen 
Kranz und Rabe am flärfften find, weil fie an den legt genannten 
Stellen am meiften leiden. Durch dieſe Konftrufgion nehmen bie Fe⸗ 
dern die Geftalt einer Eilipfe an, welche Geſtalt bei der Federung (durch 
das Jufammendrüden bei den ſpihen Seiten) fid der eines Krelſes et⸗ 
was nähert. Die Federn müflen in einem zufammengesmängten Zur 
ftande in das Rad gebracht werben, damit fie ſtets noch das Beftre- 
ben haben, fih zu Areden. Sobald die Ahle nes Rades durch den 
Wagenfaften und bie zu trandportirende Laſt beſchwert wird, fo wer: 
den die nach unten fiegenden Federn zufammengedrüdt, und dagegen 
fönnen die nach oben liegenden Federn ihrem eigenen Beftreben folgen, 
ſich zu fireden. Wird die Laſt des Wagens vergrößert, oder entfteht 
plöglic ein ftarfer Stoß, jo tritt ein Punkt ein, in weldem bie nad 
unten liegenden Federn fo jehr gebrüdt werden, daß fich die Ketten k 
zu einer geraden Linie anftraffen. Die Federn werden dann gehindert, 
ſich noch mehr zu biegen, und Fönnen deßhalb nicht brechen, ohne zu⸗ 
gleich ein Zerreißen der Kette mit fih zu ziehen. Wird dann die Lat 
des Wagens noch mehr vergrößert, oder find die Räder einem noch 
flärfern Stoße ausgefegt, To theilt ſich jede Feder in zwei Federn, 
indem fidh jeder Theil der Feder zrolichen der Hülfe hund ben Befeftis 
gungspunften an Rabe und Kranz aufs Reue febert. Auf diefe Weiſe 
wird bie Tragkraft der Feder bedeutend vergrößert. 

Betrachtet man jet den Hergang, wenn das Rad beim Fortbewe- 
gen auf der Bahn auf ein zufälliges Hinbernig ſtößt, fo wird ſchon 
der Rabnabe biefer Stoß nicht mehr fühlbar, die Achſe iR nicht mehr 
dem Stoße ausgefeht, Tann alfo ſchwaͤchet fonftrwirt werben, und was 
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die Transportwagen durch dieſe Federräͤder fomplisister macht, wird 
dadurch wieder vereinfacht, daß der Wagenfaften faR auf den Achſen⸗ 
lagern ruhen fann. 


®. Ab. Franfe, 
Techniker au den Hannover'ſchen Staate-Wifenbahnen. 


Berbefierte Methode, die Schienen in den Stühlen 
feftinbalten, 


In der erften in diefem Jahre Rattgefundenen Berfammlung der 
Gefellihaft der ZivilsIngenieure in London hielt der Ingenieur W. 
H. Barlow einen Bortrag über die verſchiedenen Methoden die Rails 
in ihren Chairs feftzuhalten. Die am allgemeinften angewendete Art 
der Befeftigung ift jene mit fomprimirten hölernen Keilen, gegen 
welde Hr. Barlow aber ebenfalls Vieles einzumenden findet, wodurd 
der Vortheil ihrer Elaſtizität und des Beftrebens, ihre frühere Die 
menfion anzunehmen, wenn fie der feuchten Luft ausgelegt find, wie— 
der aufgewogen werde. Bon geringer Dimenfion und in unmittelba- 
rer Berührung mit der Beſchotterung, verweien ſie ſehr ſchnell; mit 
jeder Beränderung der Temperatur quellen oder ſchwinden fie, werben 
in trodenem Wetter lofe und erfordern beftändiges Nachtreiben, wo: 
durch fie bald zu Grumde gehen, Auf der Midland-Eountied Eifen- 
bahn war die Dauer der hölzernen Füllftüde oder Keile nicht über fünf 
Zahre, was bei dem dermaligen Preis diefer Keile von 8 bis 10 Pf. 
Et. per Taufend, für die Meile jährlich (bei legterer Annahme) 10 
Pf. 2%, Sh. der 8 Pi. 9 Ch. ausmacht, je nachdem die Unterlagen 
der Rails 3 Fuß oder 3 Fuß 8 Zoll von einander gelegt find. Diefer 
Umftand veranlaßte Hrn. Barlow hohle ſchmiedeiſerne Keile 
(nah Art der Ruſſel'ſchen Gasröhren) zu verfuchen, welchen er eine 
folde Form gab, daß fie gleichförmig an die Baden der Stühle, den 
mittlern, obern und untern Theil der Rails ſich anpreffen. Es zeigte 
ſich, daß durch Form und Material ver Keile große Stabilität bewirkt, 
die Rails feft in ihrem Play gehalten wurden und doc fo viel Elafti» 
zität vorhanden war, bie Wirkung der Räder auf die Schienen zu neu» 
tralifiren und die Bewegung der Wagen fanft und angenehm zu mas 
den. Hr. Barlow ſuchte durd Anführung von Berfuhen und Er- 
fahrungen den Borzug dieſer Keite vor allen andern ſowohl in Rüd- 
Abt auf ihre Eigenihaften als auf die Koften darzuftellen. Sie find 
bereits feit einiger Zeit auf der Midland⸗Counties, South-Eaftern, 
Barwid-Leamington und anderen Eiienbahnen in Anwendung. 

Athenaeum. 


Frequenz und Erträgniß der brittifcen 
Eifenbahnen im Iahre 1844. 
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Dieſer Ausweis, aus einer größern Tabelle in Herapalh’s Railway 
Journal ausgezogen, umfaßt alle jene Bahnen, von welchen Frequenz 
und Einnahmen regelmäßig befannt gemacht werben. Ihre Länge war 
zu Ende des verflofienen Jahrs 1805 engl. od. 392 geogr. M., und bie 
Koften ihrer Anlage betrugen 61,489,056 Pf. St. Werben von dem 
Bruttoertrag von 5,584,982 Pr, St. die eigentlichen Betriebsauslas 
gen mit 40 %,, danu 196,500 Pf. Et. als Paffagierfteuer abgezogen, 
fo bleibt ein Reinertrag von 3,154,489 Pf. St., was auf Die bemerk⸗ 
ten Anlagsfoften 5.13 °, audmadt. Berückſichtigt man, daß bie 
Einnahmen eigentlih nur als von 1703 engl, Meilen Bahnen her 
rührend anqufchen, vie Anlagsfoften aber von 1805 Meilen berechs 
net find, jo erreicht die durchſchnittliche Dividende jedenfalls wenige 
ſtens 5 %,, auch wenn Die Betriebsfoften mehr als 40%, der Brutto- 
Einnahme ausmadhen follten. Die Baukoſten per Meile betragen 
nämlich durdinittlih 34,066 Pr. St. (1,882,320 fl. rh. per geogr. 
Dreile), und die Bruttocinnabme ver Meile war obigem Ausweis zus 
folge 3266.1 Br. Er. oder 9.5 °), vom Baufapital; es dürfen alfo 
incl. ver Mafjagierfteuer die Betriebsfoften auf 49%, der Bruttoeins 
nahme fi belaufen, um einen Reinertrag von 5 °, übrig zu laſſen. 

Im Jahre 1843 war die Bruttoeinnahme 4,827,655 Pf. St., die 
durchſchnittliche Lange der im Betrieb gewejenen Bahnen 1567 engl. 
Meilen, alſo die Einnahme per Meile 3,081 Pf. St. Da das Baus 
fapital für die 1843 im Betrieb gewejenen Bahnen von 1586 Meilen 
Auspehnung 56,135,104 Pi. St. betragen hat, jo waren die Baufos 
ften ver Meile 35,394 Pf. St., und hievon machte die Bruttoeinnahme 
8.7 %, aus. Das Erträgniß der Bahnen hat allo vom Jahr 1843 
auf das Jahr 1844 bedeutend zugenommen, 
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Vermiſchte Machrichten. 


Deutfchland. 


Anrbeifiihe Eiſenbahnen. — A Kalfel, 2. Jan. Während 
man von anderen Seiten hört, daß die Arbeiten an deutſchen Eifenbabnen 
bei der anhaltenden Gelindigkeit des Winters nicht unterbrochen find, und 
in Prag jogar der Bau des Bahnhofs jortgeht, iſt bei uns von irgend ei» 
nem Beginnen eder Fortſchritt ber Friedrich ⸗ Wilhelms-Nordbahn no gar 
nicht die Rede. Die Direkion bat einem belgiſchen Techniker, Namens 
Splingbard für Die obere techniſche Leitung des Baues der Bahn enga« 
girt und die Staatsregierung bat niefe Wahl genehmigt, und fo wird nun 
die Friedrich Wilbelms-Norpbahn vie erſte deutſche Eifenbahn feyn, die von 
einem Ausländer gebaut wird. *) (Er erhält für bie ganze Baubeforgung 
ein für allemal 100,000 Sranfen, und will no zwei belgiſche Ingenieure, 
die ihm zunächft fteben ſollen, mitbringen, um deren Anflellung und Sala- 
rirung es ſich jetzt handelt. Herr Splinghard fpridt fein Wort deutſch, 
bringt aber einen Dolmerfcher mit. — Das Fragezeichen, welches in dem 
Korreipondenzariifel aus Kaffel in Mr. 51, S. 405 der Eifenb.»Belt. der 
Zahl 600 Ahlr. beigeiegt if, darf freilich nicht befremben, aber 600 Thlr. 
ift vellfommen richtig die Direfzion ſcheint nah mehreren Anzeichen das 
bei der Belohnung der Inlänpifchen Inbuftrie wieber erfparen zu wollen, 
was der außländiichen zu viel zugemenbet worben ifl. — Die dritte Cinzah⸗ 
fung mit abermals 400,000 Ihlt. ſteht am 1. Gebr. bevor und man hat 
befannt gemacht, daß kurheſſiſche Staattpapiere ſowohl ald Zahlung wie 
als Depoflten für dieſt Zahlung angenommen werben. Mit viefer dritten 
Einzahlung erliſcht die Garantie, welche die drei Frankfurter Banfierhäufer 
für 20%, ber Rinzahlung der Staatsregierung gegeben haben. 

Die Staatsbahn nad Frankfurt mödte eber in Angriff fommen, ald bie 





*) Die Heine HamburgsBergedorfer Eifenbabn hatte ebenfalls einen anslän- 
diſchen Ingenieur, einen Englaͤnder, zum Bauführn an 
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Friedrich · Wilbelms-Nordhabn; man bezeichnet zwifchen unterrichreren Ber- ! 
fonen bereits ven inländiſchen Techniler, ver an die Spihe des Unterneb⸗ 
mens geftellt werben dürfte. Es füllt auf, daf, mährend bie Unterzeich⸗ 
nung ber Afzien zu Der Friedrich Wilhelms-Rordbahn vor ver Bublikazgion 
des von ber Staatsregierung für dieſe Bahn eribeilten Statuts flattfand, 
jeht auch die Unterzeichnung zu dem Rothſchild'ichen Anleben für die fur» 
heſſiſche Staatsbabn (vom Kaſſel nah Frankfurt). vor der Publikazion der 
Verträge über den Bau dieier Bahm zwiſchen Kurbefien, Darmſtadt und 
Branffurt geſchah; freilich it ein Einſtuß diefer Verträge auf das Anlehen 
in dem Grabe, wie Das Starr der Friedrich ⸗Wilbelms-Nordbahn ſolchen 
auf deren Afzien haben munte, nicht wohl vorbetzuſeben. Die Anteibelooie 
ſtehen bier 43", bis 44 (40 iſt der Normalmertb), alfo if ein Gewinn 
von 8°, bis 10 %, für pen Darleiber vorhanden, was auf den ganzen Be» 
trag des Darlehens von 6,700,000 Nıbfr. einen Gewinn von 452,250 bis 
670,000 Thle. ausmacht. 

Lubdwigs:(Mürnbergegürtber) Giſenbahn. — Bei ver am 
15. Ian. abgebaltenen Generalverfammlung der Afzionäre ver Ludwigs- 
Ciſenbahn wurden die Rechnungs · Reſultate des verlloffenen Verwaltungs- 
jahres mitgerbeilt. 

Die Einnahmen betrugen 56,321 fi. 48 fr. 

„ Ausgaben . 25,006 fl. 17 Er. 

ver Heinertrag 31,915 fl. 31 fr. 
wovon 2995 fl. zum Meferveionb geichlagen wurden und 25,320R. 30 Er. 
übrig blieben, welde auf 1770 Akzien a 100 fl, eine Dividende von 16 fl. 
ergeben hätten. Es wurde aber von beiden Verwaltungs-Organen vorge: 
lagen, nur 15 fl. per Alzie auszuzahlen, weil vermehrte Auslagen zu ers 
warten fesen, welde tie Dividende pro 1845 beeinträchtigen Fünnten. — 
Der Antrag der Bermaltungs-Organe, der Grau Witwe Scharrer eine 
Tebenslänglihe Venjion von 300 fl. zu bewilligen, wurde unter alljeitiger 
Anerfenmung der Verdienſte ded Verewigten dahin genehmigt, „daß bie Pen- 
fion von 300 fl. jo fange audzuzablen fen, als bie jährlihe Rente es ge» 
ſtatte.“ Auch wurde der Antrag des Advolaten Dr. Touffaint angenommen, 
dem verfiorbenen Direktor Johannes Scharrer im Nürnberger Bahnhof ein 

einfaches Denkmal (beſtehtnd in einer Büfte auf Piedeſtal) zu errichten. 

Badiihe Bahnen. — Rus dem Badiſchen, 19. Jan. Im uns 
ferer Boft- und Gijenbafn- Verwaltung ſollen demnähft wefentlice Veraͤn⸗ 
derungen vorgenommen werben. Auch die Eiſenbahntarife ſollen eine wei⸗ 
tere Ermäßigung erlangen, was nur mit dem gröftten Danfe entgegenges 
nommen werden kann. Die Fahrpreife zwlſchen ven Hauprflätten des Lanz 
des find noch immer zu hoch, namentlich im Vergleiche mit den Frachtge- 
bübren ber Güter. o®. 3. 

Defterreichifche Staats ⸗Eiſeubahnen. — Wien, 23. Jan. 
Mie man hört, iſt der beabſichtigte Vertrag zwiigen ber Apminiftrazton 
Der Nordbahn und ver Staatsverwaltung wegen Uebernahme des Berriebe 
auf den in jene einmuͤndenden Staatsbahnen in biefen Tagen zum wirflichen 
Abjhlug gekommen. Die Beringniffe ſollen für Die Staatsverwaltung ets 
was günftiger feyn, als die für den Betrieb ver Sũdbabn flipulirten, va 
Die Preife des Brennmatertals in Böhmen billiger ſich jtellen als in Steier- 
marf, 43. 

Dampficbiffabrt. — Bräg, 19. Jan. In diefen Sagen iſt eine De» 
yutazion des Öflerreihiihen Lloyd, von Wien zurückkthrend, bier durchge⸗ 
kommen. Der Erfolg ibrer Meile an das Hoflager ift vollfommen erreicht 
worben. Die Geſellſchaft des Öfterreichifchen Lloyd übernimmt kaufemweife 
die fünf Seedampfſchiffe der erfien öͤſterreichiſchen Donau-Dampfiififabrts- 
Gejeliaft, und bezieht die von diefer aufgegebenen Houten; fie wird na⸗ 
menilich in Bilde regelmäßige Kahrien nad Alerandrien eröffnen, In Ans 
fehung der dem Staat ſchuldigen halben Million Gulden K. M. bat fle die 
Bergünftigung erhalten, fle zinfenfrei in jährlihen Raten von 20,000 fl. 
zurüetzahlen zu dürfen. Um diejen noch höheren Aufihwung in ihrer Ent 
wicllung ohne Beirtung der bereits im Gang begriffenen Fahrten und ans 
derer großartigen Unternehmungen nehmen zu loͤnnen, erhielt fie die Er⸗ 
laubniß, weitere 1500 Alzien zu 1000 Il. außgeben zu vürfen. Fuͤr diefe 
4", Million Gulden übernimmt der Staat Die Garantie der Zinfen von 4 
Prozent, 4.3. 


Die Donan-Dampfibiffahrtss@efellichaft hoffe auch nach Herſtellung der 
Zentral-Eifenbabn mit dieſer erfolgreih konkurriren zu können, indem fle 
Dampfidiffe bauen laͤßt, welche die Reiſe von Vefih nach Prefburg, mit- 
bin flromaufwärts, in 19 Stunden zurüdzulegen im Stande jeyn werden. 
Gin treffllches Schiff von Diefer Bauart, Spehenyi genannt un mit 150; 
facber Biervefraft veriehen, wird nächſtens anf den unteren Donauftreden 
benügt werben. NR. 

Bom Monat März an wire zwiſchen Bremen uns Hull eine direkte 
Dampfihiffahrts- Verbindung in Der Art fattfinden, daß mochentlich ein 
unser Bremer Blagge fabrendes Dampfibiff von jedem Blage abgehen wird 
Die hiegu beſtimmten zwei Schrauben Dampfiiffe »Hengift* und „Dorfa* 
gewähren dur vie Vereinigung der Dampf» mit der Segelfraft , Die ent 
weder ſich gegenseitig unterflügenb over and wechfelsweile wirkend in Anz 
wendung gebrasbt werten, ven Vorıbeil einer größeren Sichterheit und ei» 
ner möglichit genauen Feſtſtellung der Dauer der Fahrten, Reiſenden wird 
iowobl binfichrlich ihrer Beauemlichteit am Bord, jowie auch in einer zu⸗ 
vorkommenden Behandlung alle Sorgfalt gewidmet werden, und den Wer: 
ladern von Gütern bofit man jegliche Vortheile zuflcbern zu können, Die ib» 
nen irgendwo anderweitig geboren werden dũrften, indem darauf bei Regu ⸗ 
lieung des Tarifs beiondere Rückſicht genommen iſt. — Wenn in biefem 
Unternehmen unbezweifelt ein Kortichritt in den Erweiterungen der Berbin« 
dungen Deutſchlands mit dem Auslande zu erbliden iſt, jo vertraut bie Die 
retzion auch einer allgemeinen deutſchen Theilnahme und Unterſtützung zur 
Förderung des Gelingens der Sache, worüber fie ſich vorbehält, durch 
Bublizirung des Fahrplans feiner Zeit das Nähere mitzutheilen 


Belgien, 


Mir haben in Mr. 49 und 50 des Jahrgangs 1344 der Eifenb. Zeit. bie 
Betriebsreſultate ver belgiſchen Eiſenbahnen im Jahr 1844 nach ven Angas 
ben des Miniſters der öffentlichen Arbeiten in dem Budget für 1845 mir 
getheilt. Dieje Angaben beraben für die Irpten Monate des Jahres auf ei- 
ner Shägung, melde nunmehr durch die Erfahrung wie folgt berichtigt 
worden iſt. Im Fahr 1843 beirugen vie @innabmen 5,039,284 Fr., im 
Jabr 1844 11,230,493 Br., mäßrend in dem Burger für 1844 nur 
10,600,000 Fr. vorgeieben und in dem obenermähnten Budget für 1545 
die Einnahmen nur auf 11,075,000 Kr. geſchäht worben find. Die Mehr⸗ 
einnahme dem Jahr 1843 gegenüber betrug alfo 2,198,767 Fr. -— Die 
Cinnahmen des Poſtweiens betrugen im Sabre 1543 3,159,535 Fr., im 
Jahr 1844 3,247,591 Fr., während das Budget 3,245,000 Fr. vorgeſe⸗ 
ben hatte. Die Mebreinnabme dem Jabr 1543 gegenüber bettug dem: 
nacb 53,066 Ar. 


Franfreich, 


Der Minifter des Innern har Fürzlich feine Zuſtimmung zu Bildung eis 
nes Wereind von Erfindern und Beichügern ber Inbuftrie ertbeilt, melde 
fich ungefähr nach denſelben Girundfägen und in einer weit größeren Aus« 
tebnung konſtituirt hat, ald die Geſellſchaft der Zieil- Ingenieure in London 
Eie zähle bereits über 700 Mitglieder, unter denen ſich die ausgtzeichnetſten 
Grfnder und Inbuftriellen ber gegenwärtigen Enode befinden. 

Ju Jahre 1844 find in Boulogne 37,767 Paflagiere von England ein= 
getroffen und 33,023 nach England abgereiät, mas zuſammen 75,790 Reis 
ſende gibt, 18,922 mehr ald im Jahre 1543. Die Zahl der in Galals ein- 
getroffenen und von da abgegangenen Paſſagiere war dagegen nur 18,663. 
Bon ven 75,790 Reiſenden wurden befördert 30,088 zwiſchen Boulogne 
und Follſtone, 15,690 zwiſchen Boulogne une Dover, 1189 zwiſchen Bou · 
lognt und Ramsgate; 15,264 durch die General: Dampfſchiffahrts-Geſell 
ſchaft, 9981 dur die Kommerzial-Kompagnie und 578 durch Machts und 
anbere Schiffe Railw. Mag. 

In der Sigung Der Pairstammer vom 18. Januar entwarf Baron von 
Bourgeing in einer Rede ein Bild von ber Ausbreitung, welche dem deut 
{hen @ifenbahnnege bereits zu Theil geworben fen und in der noͤchſten Zeit 
noch bevorftche. Er machte darauf aufmerfiam, daß ed ben deutſchen Mächten 
mittehit der preufifchen, oſterttichiſchen, bayerifgen Babnen ein Leichtes ſebn 
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werde, im Ball eines Krieges ihre Streitkräfte zu vereinigen und bei Köln 
ober bei Straßburg an die belgiſche oder franzöflfche Grenze zu bringen. 
Einem folden Syflem von Förderungdmitteln habe Frankreich bis jegt nur 
bie Eiſenbahn von Paris an die belgiihe Grenze entgegenzuiegen , welche 
frübeftens in 1'/, Jahren vollendet ſeyn werde; es ſey daher die höchfte 
Zeit, daß an bie Biienbahn von Paris nah Straßburg Sand gelegt, und 
bie Ausführung derfelben mit ungemöhnlicher Anftrengung betrieben werde 

Der Staatsrath hat die Bitte der Geſellſchaſt der Eiſenbahn von Barid 
nach Orleans um Theilung ihrer Afzien in Kapttalakzien und Epielafzien, 
deren wir in Mr. 52, Jahrgang 1844 der Eiſenb.⸗Zeit. erwähnt haben, 
abgewieſen. 

Die Koften der Vorarbeiten für Eiſenbahnlinien, welche die franzöſiſche 
Megierung durch ihre Ingenieurs vornehmen läßt, wurden bidher aus auf- 
ferorbeutlihen Krediten beftristen, von Denen der letzie durch ein Weich vom 
Jahr 1342 verwilligte in diefem Jahre erihöpft ſeyn wird. In Betracht ber 
hoben Wichtigkeit und zugltich der Dringlichkeit folder Vorarbeiten hat der 
Minifter der öffentlichen Arbeiten in das Budget für 1846 zum erftenmale 
einen Kredit von 50,000 Fr. für Diefen Zweck aufgenommen. Es bürfte 
dieſe Summe fünftig einen ſtehenden Boflen in dem Bubger des Miniſters 
der Öffenslichen Arbeiten bilven, va nah Vollendung ber Hauptlinie die 
Reihe an die Mebenlinien kommen muß, melde, wenn auch nicht einzeln, 
doch im Ganzen nicht geringere Aufmerkſamkeit, ala jene, verbienen, 

J. d. ch. d. £, 


Italien. 


Beuedig-Mailäuder Eifenbahn. ——- Die Gazetta di Venezia 
som 15. Yan. enthält einen Ausweis über den Rortgang ver Arbeiten an 
ver K. 8. lombardiſch-⸗ venetianiſchen Kaifer-Bervinanns-Eifenbahn bis zum 
Schluſſe des Monats Dezember 1844. Vor ver großen Brüde über bie 
Lagune find die zwei Brückenköpfe, ver größere Wlatz, io wie vier Hleinere 
Pläge beendigt und bis zur Schienenhöbe aufgefhürter; ebenjo fine von deu 
12 größeren Pfeilern 9, von den 24 mittlern Pfeilern 19 und von den 180 
Stügpfeilern 136 vollenzet ; acht der legten find im Bau begriffen; von 
den auf Pfeilern und Srügmauern rubenden 292 Bogen Arcaden And 171 
fammt ben darauf befinplichen Bruftmehren beendigt. Bon ven 7392 Line: 
armetern ber majfiven aus iftrianifhen Geſtein erbauten Bruftmauer mit 
Duräbrüden von italieniſchen Saͤulchen auf Pfrilern find bereits 800 Lines 
armeter vollendet. Gleichzeitig arbeitet man längs ver ganzen Parapetten- 
linie an den zwei Kanälen, welche die Möhren zur beabfichtigten Leitung 
des Trinlwaſſers nad) Venedig einihließen ſollen. Ueber ven Wölbungen, 
Vfeilern md Stügmauern find die Erdaufihüttungen in der Richtung nach 
dem Feſtlande um etwa die Hälfte der Brückenlänge und nad Venedig hin 
um beiläufig ein Viertel ver nömlichen Länge ausgeführt. Diejem nad 
And von Dem Geſammiwerke der großen Brüde über die Lagune drei Bier- 
tel ſchon beendigt. Wiewohl in Folge von Aendtrungen, welche nachträg ⸗ 
lich zum Verpachtungẽekontrakte vom 7. April 1841 getroſſen murben, das 
Werk der großen Brücke eine Erweiterung erfuhr, jo kann man, nad ber 
bereits ausgeführten Menge der Arbeiten und nad ben getroffenen Berfüs 
gungen dennoch mit Grund annehnıen, daß dieſer großartige Bau inner» 
halb ver Vertragkzeit beendigt, und dab fogar um das Ende des Jahres 
1845 die Schienenbelegung deifelben weit vorgerüdt ſeyn wird. Zu noch 
größerem Schuße der Wölbungen dieſes großen Bauwerkes iſt mit der X. 
privilegirten montanifliihen Befelichaft des adriatlſchen Meeres ein Ber: 
trag zur Belegung berfelben mit einer Schichte von narürlihem Aephalt 
abgeiloffen worden. Auch auf den Stazionen von Padua und WVicenza 
ſchreiten bie Arbeiten elfrig vorwärts, auf anbern Stazionen werben fie 
vorbereitet. 

Die Vorarbeiten zu einer Eifenbahn, melde vie Stadt Siena mit Blos 
renz und Linorne verbinden ſoll, indem fie bei Empoli auf die zwifchen je⸗ 
nen beiden Stäbten bereitö im Bau begriffene Eiſenbahn einmünbet, find 
beendigt. Diefe Bahn wird auf eine Länge von 33 Miglien ſechs nit uns 
bedeutende Lanbftäntchen berühren und das Großherzogthum Toskana nahezu 
in feiner Mitte durchſchutiden. Die Koften find auf 10,000,000 Lire ver⸗ 
anſchlagt, und jollen Durch Emiffion von 10,000 Alzien zuſammengebracht 
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werben, Die lürzlich erfolgte Konzeillon einer Bahn von Yusca durch baß 
Thal von Niepola nad der toelaniſchen Grenze nad Bescia *) Lift hoffen, 
daß mittelſt einer Verlängerung derfelben über Piftoja und Vrato demnähft 
auch die Verbindung mit Yucca zu Stande kommen wird. u3. 


Großbritannien. 


Die Anminiftrazion der South Drvon Eiſenbahn Hat fürzlich in Exeter 
mit Hertn Brunel die Eubmijflonen für die Lieferung von 25 Dampimas 
ſchinen, nämli& 16 von dd und 9 von 12 Pferdelräften, entgegengenommen, 
welde die Anwendung des atmofphöriichen Prinzips auf vieler Bahn ers 
fordert, 

Für die Mivland-Giienbahn find ſechs neue Waflagier- und zwei neue 
Gütertrandport-Rorometiven von ungemöhnlider Stärfe Geflellt worden. 
Die erfteren erhalten 6 Mäder, von welchen bie Triebräder 5'/, Buß, bie 
vorderen und hinteren Mäder 3°), Fuß Durdmeifer haben, 1dzöllige Zy⸗ 
finder und 22 Zoll Hub, und werden ein Gewicht von 18 Tonnen haben, 
wovon 14 Tonnen auf den Triebrädern laſten. Die für den Gütertrandpert 
beſtimnuen Maſchinen erhalten 6 Raͤder von 4, Fuß Durchmeſſer, alle 
mitfammen gefuppelt, Idyöflige Zylinder, 24 Zoll Hub und ein Gewicht 
von 20 Tonnen; man jchäßt ihre Kraft auf 250 Pferden. 

Railw. Mag. 


Europätfche Türkei. 


Kaual von der Donan zum fehwarzen Meer. — Unter 
ber Aufſchrift „nie Donaumündung« enthält Das Sourmal des 
oͤſterreichiſchen Lloyd über dieſes wichtige Vrojelt in einer Korrefpondenz 
aus Wien bie folgenden Angaben, Schon im Jahr 1838 wurben bon dem 
königlich preußiſchen Major, Baron Binde, für vie Führung eines Kanals 
von T ſcheruawoda nad Küſtendſche längs des Trajan ⸗ Wales, Unterfuchungen 
und Meſſungen vorgenommen, mit welchen bie neueſten bie auf einige ge» 
ringe Abweichungen übereinflimmen. Gin weſentlicher Unterſchled jwifchen 
ven ältern und neuem Wahrnehmungen betrifft auffallenner Weife Dinge, 
welche der Gegenftand einfacher ſinnlicher Anihauung jind und feine Mei« 
nungsverichiebenbeit zulaffen follten. 

Die bei Küſtendſche und im per ganzenlimgebung das jhwarze Meer ums 
faſſenden, boben Ufer find nicht, wie behauptet, Belien, ſondern nur Lehm⸗ 
wänte, bie allervings, in einiger Entfernung geſehen, jo täufchen, baf ein 
Irrthum einige Entſchuldigung findet. Länge ver Küfte in ſüdllcher Rich⸗ 
tung auch unmeit Küſtendſche find einige 40-0 Schub tiefe und mehrere 
hundert Schritte ange Lehmriſſe zu sehen, melde ven Klaren Beweis Liefern, 
daß die ganze Anhöhe durchaus nur aus Lehmboden befteht. Die ’/, Meir 
len von Küftenbiche entiernte flache Mulde, wo ſich ber letzte, noch immer 50 
Schub hohe Abitur aus Lehm oder Thonerbe befindet, üft, wie mar glaubt, 
die Stelle, wo einft ein Kanal beftand. 

Gin anderer, ebenjo wichtiget Gegenftand, über welchen die beiperfeitigen 
Wahrnehmungen nicht übereinflimmen, ift der Waſſervorrath jener Gegend. 
Der Beriterftatter hat dieſe durchaus nicht waſſerarm gefunden, indem er 
auf Brunnen und Drurllen in binreichender Menge traf, obgleich das ver» 
flofjene Jahr in jenen Gegenden zu den trockenſten gehörte. In dem Kleinen, 
eine gute halbe Meile weitwärts entfernten Ort Quadolloi find einige Brun« 
nen, deren Wafferfpiegel bei 10 Schuhe von Boden abftehen, und '/, Meile 
weiter in gleicher Richtung am Scheidewege nad Rarafen und Feter befin⸗ 
det ſich eine ergiebige Quelle, welche von fern hergeleitet, einige Schub 
über dem Boden aus einer Art Springbrunnen in ein Bajfln fließt. Auch 
in fübliher Richtung findet man in Tekindola mehrere Brunnen, die faumı 
9 Schuhe unter dem natürlichen Horizonte ihren Spiegel haben; auch in 
Tekirgeul gibt es eine reichhaltige Duelle. Alle diefe Quellen und Brun- 
nen, melde der Berichterftatter ſah, fo wie Die vielen anderen, welche in 
allen Dörfern beftehen, trodnen nad ven an Ort und Stelle eingezogenen 
Ertundigungen nie aus und bärften, gehörig gefammelt, zur Speifung bes 


*) In der Rachricht über eine Bifenbahn von Lucca nah Piſa in ber 
letzten Nummer der Ciſenb.Zelt. ih ſtatt Brescia, wie hier, Pescia zu leſen. 


Kanald genügen, denn ſchon der Waſſerſpiegel der Brunrien liegt im Durch- 
ſchnitte bei TO Schube Über dem Meere, und die Quellen müſſen natürlis 
cherweiſt einen noch höheren Uriprung haben. Die nörhige Tiefe des Durch ⸗ 
Riche würde vaber im Kulminazionspunkie ſtaut 135 faum 90 Schub bes 
tragen. Diefe Tiefe muß allerdings noch immer als beträchtlich angefeben 
werben; allein berüdfihrigt mar, baß die Grbgattung zum Ausheben und 
zur Erhaltung feiler Böſchungen äußert günftig ift, une daß die ganze 
Länge des Durchſtiches kaum °, Dieile betragen würde, fo kann felbit dieſe 
Ausgrabung nicht für außerordentlich ſchwierig und großartig angefehen 
werben. Mebrigens würde au die Dampfkraft Mittel an vie Hand geben, 
das Nivean des Reſervoirs zu beben und daher die Ausgrabung beinabe 
beliebig zu vermindern. Der engliige Ranal von Aibbı-te-larZoude, 
welder bei einer Steigung von 140 Ruf 8 Meilen in ver Yänge bat, wird 
blos mittelft einer Dampfmaschine gefpeist. Die Schiffe, welche zur Zeit 
Ber Ebbe im bie Themfe oder aus der Therme ing Meer laufen, werben je 
deemal mittelſt zweier Dampfmaibinen binauf« und binabgeilenft. Diefe 
Operazion wieberbeft ſich oft AUmal in einem Tage. Ein ſolcher Anſtand 
findet aber am ſchwarzen Meere nit ſtatt, weil der Uuterſchied des Miveau 
bei Ebbe und Fluth äußerſt gering iſt. Gine auf genaue Erhebungen ge+ 
gründete Bereihmung und eine zwifchen ben vermehrten Bauauslagen und 
verminderten Grbaltungsfoften anzuftelleneer Vergleich würde entſcheiden, 
ob und in wie fern es vortheilhaft wäre, von der Dampffraft Gebrauch zu 
machen. 

Das GSefagte wird hinreichend beweiſen, daß bie Herſtellung des Kanals 
keineswegs zu den ſchwierigſten Aufgaben ber Technik auf ihrem gegenwär« 
tigen Standpunkte gehört, und daß fi der hiczu erforderliche Koſtenauf ⸗ 
wanb jedenfalls reichlich verzinſen würde 

Aegypten. 

Einer ber Dämme des Mahmudie-Kanale, welder Alexandria 
mit bem Nil verbindet, befam in der Nacht vom 30. Dez. einen Riß, jo 
daß bad in vemfelben befindliche Wajler ſich in Der nahen Morreotisiee ent= 


lub, die Schiffahrt jegt gehemmt iſt und der Transport aus und nah dem | 


Innern nur mittelft kleiner Barfen erfolgen kann. Man bat indeh bie ges 
eignetften Mafnabmen zur Wieberberfiellung des Danımes getroffen. 


Der Tranfitverfehr über den Iſthmus von Sue. — | 


Aieranpria, 31. Der. 1844. Die Voftlonvenzion zwiſchen der grofßri« 
tannlien und ägsptiihen Poftverwaltung ift num von den HS. Bourne 
und BalisBei, ven neu ernannten Pofbireftor abgefchleffen worden, bee 
darf aber noch der Matififazion aus London. In Bolge viejer Mebereinfunft 
werben bie engliſchen Briefſchaften nicht mehr wie bisher von den engliſchen 
Pobureaur zu Alexaudria und Sue; mittelft Laſtrhieren auf eigene Medh+ 
nung durch Aeghpien geihafft, Sondern fie gelangen gleich nad ihrer An- 
kunft in die Hände ver aͤgrptiſchen Adminiſtrazion, welche dann allein für 
Die Beförterung dur Aegrpten jorgt. Die Brieffiften werben unter Gier 
gel gelegt und von einem britifgen Poftbeamten begleitet. Die Reiſe von 
Alex andria nad Suez ſoll in 58 und umgelehrt in 52 Stunden zurüdgelegt 
werden. Auf der Strede zwiſchen Alerandria und Kalro wird der Dienft 
mittelft ber Ägnptiichen Nildampfboote, zwiſchen Sur und Kairo durch 
Wagen und Kaftihiere verrichtet. Für jedes engliſche Piund Briefe werden 
der Äägoptiigen Verwaltung 40 aͤgyptiſche Biafter (4 1. KM.) und für 
jedes Blatt Zeitungen 5 para (*, fr. K. M) zugeſichert. 

Die Uebereinfunft it auf 5 Jahre geihloften, und fol mit dem Monate 
Mai in Wirkfamfeit treten. — Die ägypriihe Poſtrerwaltung (eigentlich 
die von Mehemed Ali begründeie Tranfit-Eompany) wirb ib auch mit der 
Beförderung der Neifenden und Waaren befaifen. Zur Heife von Alerans 
dria nad Kairo ſtehen Jedermann ihre Dampfiirfe zu Gebote, dod Tann 
man beliebig jebe andere Gelegenheit wählen; nicht jo ift es aber auf dem 
Wege durch die Wüſte, wo den Eingeborenen ber freie Transport von Neis 
fenben unterſagt iſt. Alle Waaren, welde der Äguptiihen Poft zur Weis 
terbeförberung nad Suez übergeben werden, find von jever Mauthmanipu« 


Iazion befreit und haben aufer den Frachtkoſten nur die herabgeſetzte Trans | 
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fitgebühr son %, Progent ihres Wertbes zu entrichten. Waaren, melde 
auf andere Weiſe durch Aegypten tranfitirem,, müſſen ſich ven Förmlichkei- 
ten in den Mautbämtern unterwerfen ; für ihre Wiederausfuhr muß Sicher⸗ 
beit geleiſtet und endlich Die burdh den 7, Artikel des Hanbelätraftats von 
1838 feftgefehte Gebühr von 3 Prozent bezahlt werben. 

3. d. öſterr 2. 


Unfälle auf Eifenbabnen. 


Belgien. Das Chemin de fer beige gibt folgende Notiz über den am 
24. Jan. erfolgten Ginfturz des Tunnels von Cumptich bei Tirlemont. 
Gine etwa 25 Meter lange, von ber weftlihen Mündung 200 Meter ent» 
fernte Strecke fürzte um 5 Uhr Morgens, eine Stunde vor der Ankunft 
des Zuges von Tirlemont ein, chne daß babel irgend ein Unglück zu bella« 
aen geweſen wäre. Das Minifterium ver Öffentlichen Arbeiten traf ſogleich 
bie nörbigen Verfügungen binfihtlih des Dur dieſen Unfall unterbroche- 
nen Verkehrs zwiſchen Löwen und Tirlemont. Alle Yınftalten find aetrof» 
fen, um ben Schaben fo ſchnell als möglich auszubeſſern, und man iſt be> 
reite damit beſchaͤftigt, die Erdſchichte, welche über ber eingeſtürzten Tun» 
nelftrede liegt, abzuräumen. 


Perſonal⸗Nachrichten. 


Deutſchland. — Dem verdienten, im verfloſſenen Jahre verſtorbenen 
Direkior der Nürnberg ⸗Fürther Ciſenbahn, Johannes Scharrer, wird 
von ber Geſtlſchaft dieſer Bahn am Nürnberger Bahnhof ein einfaches 
Denkmal errichtet. (Siche „Vermiſchte Nachtichten.“) 

Großbritannien. — Dem Ingenieur ver Great-Weſtern, Briflols 
Greter und Briftol-Gloucefler Ciſenbahn, Jſambard Brunel, wurbe 
am 17. Ian. von Afzionären biefer Bahnen ein großed Diner gegeben, un 
ihm biebei ein Geſchent überreiät, beftehend in einem großen filbernen Auf- 
ſatz im Wertbe von mehr als 2000 Buineen. Die erforberlibe Summe 


' wurde von 257 Afzionären fubjtribire, und der Subifripgiondbetrag war 


auf 10Pf. St. für eine Perſon beihränft Das Haupt- oder mittlere Stüd 


des Aufſatzes ift ein großer Randelaber , deſſen oberer Theil getragen wird 


von einer Figurengruppe, barflellend ven Handel unterflügt von Wiffen- 
ſchaft, Bernie und Erfindung; er ift 34 Zoll hoch, 30 Zoll im Quadrat 
und 1500 Unzen ſchwer. Dieanbern Stüde find 4 Frucht · oder Blumenförbe, 
und 6 Salzfäffer, erfiere 750, Tegtere gegen 100 Unzen ſchwer. Die Ins 
ſchrift Tauter; 
Presenied 1» 
Isambard Kingdom Brunel. 
The Engineer in Chief of ihe Great-Weslern, Ihe Brisiel and Rueter,, Ihe Cbel- 
lenham anıl Great Western Union, anıl Ihe Bristol and Glousoster Hailways 
By 257 Subscribers, 
io commemorate the vompletion ofthose great national works, and to record 
their admiration ol the schonen, skill and energy manilesled in ihe design and 
eroculion of ibem, iheir ratitade for Ibe adrantages eonferred on Ihemselres 
and the public. and Iheir esterm [ar Ihe integrily and workk of his personal 
charadter. 
A.D. 1885, 


Das Railway Journal fnüpfı an die Erzählung bes erwähnten Beftes die 
Bemerkung, daß Brunel bei der Ausführung ber Elſenbahnen, beren In- 
genieur en Chef er war, allerdings viel Energie und Talent an den Tag 
gelegt, in der Anwendung des letztern aber ein eitled Beſtreben gezeigt babe, 
feine Fachgenoſſen zu verbunfeln und ſich ſelbſt an die Spige ver Profeifion 
zu hellen. Brunel's herrſchender Hang ſey, Großartiges zu vollbringen, 
und zu verfuchen, was Andere für unmöglich anfehen ; bie grofie Spurmeite 
der Great · Weſtern Ciſenbahn, bie darauf verwendeten Locomotiven, ber 
Bau bed Dampffhifies „Great Britaine find Denkmale von Brunels 
Genie und Streben, und haben ihm ven Beinamen „des Fleinen Mannes 
mit dem großen Geil" verfchafft. 





In Gommilfien der 3. B. Metler'isen Buchbandleng in Stuttgart. 


Bon biefer Zeitfehrift ericheint 
wöchentlich eine Nummer in Im ⸗ 
verial · Quart, welcher jede zweite 
Woche erläuternde Zeichnungen, 
Karten, Pläne oder Anfichten 
beigegeben werben. Der Abonner 
mentspreis beträgt im Wege des 
Buchhandels fünf Oulden 
fünfzehn Kreuger imjl.24 
Fuß oder brei Thaler für das 
Halbjahr. Außer ſaͤmmtlichen 
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Buchhandlungen nehmen alle 
Vollämter und Zeitungss@rperls 
tionen bes In⸗ und Huslanbes 
Beſtellungen an. Beiträge wer⸗ 
den anfländig boforirt umd uns 
ter Morefie ber I. B. Mepler's 
ſchen Buchhandlung in Stutt- 
gart oder, wen Leipzig mäher 
gelegen , durch Bermitilung bes 
Herrn Buchhändler Georg Wis 
gand daſelbſt, erbeten. 
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Die Bahnhöfe der beigifhen Eifenbahnen. 


(Mit einer lithographirten Beilage; Ne. 3.) 





Zentral-Babubof in Mecheln. 

Der Zentral:Bahnhof der belgifhen Eifenbahnen, in welchem bie 
Hauptreparaturen vorgenommen werden und wo ſich daher die Haupt⸗ 
Werftätten und Magazine zur Aufbewahrung ſämmtlicher für den 
Eiſenbahn-⸗Betrieb erforderlihen Gegenftände befinden müſſen, ift 
außerhalb der Stadt Mecheln zwiſchen dem Dylefluß und dem Kanal 
von Löwen auf der Stelle (Fig. 1) angelegt, wo fi die Bahnen 
von Antwerpen, Brüffelıc, und von Lüttich, Gent ic. kreuzen. 

Die Gebäude, welche der Betrieb der Stagion felbft bedingt, find 
in dem größeren Plane Fig. 2 erfichtlich: 

Das Hauptbetrieb8-Gebäude m enthält im mittleren Theile eine 
bededte Vorhalle, das Erpedizionsbureau und einen Wartſaal I. Klaſſe 
nebft Reftauragion, auf der rechten Seite die Wartfäle IL und IH. 
Klaſſe nebit Reftaurazion, und auf der linfen Seite das Poftbureau, 

In dem Waarenmagazin n werben die von oder nach Mecheln er 
pebirten Güter verfaden, welche, da die Güterverſendungen von feiner 
großen Bedeutung find, nur geringen Raum erfordern. — Das Heine 
Gebäude o enthält ein Zimmer für ven Bahnhofs-Borftand, fowie die 
Gepädserpedizion, daneben eine Schmiede mit einem Feuer und brei 
Shraubftöden zur Reparatur der in dem Bahnhof liegenden Schie⸗ 
nen, Auslenfungen und Drehſcheiben; dd find Wächterhäuſer. 

Das Gebäude p bildet die Waflerftazion; das Waffer wirb pas 
felbft aus dem Kanal von Löwen durch eine Meine Dampfmafcine von 
2 Pierbefräften in ein im Dachboden befindliches Refervoir gepumpt, 
welches 32 Fuß lang, 6 Fuß breit und 4, Buß hoch ift, den im ber 
Nähe aufgeftellten Waflerfrahnen h fpeist und mit 5 andern Waſ— 
ferbehältern in Verbindung ftcht, welche über den Dampffeffeln ver 
großen Dampfmaſchine (Big. 3) fich befinden, und die Waſſerkrahnen 
hh mit Waſſer verfehen. Locomotive-Remifen für die im täglichen 
Dienfte fiehenden Maſchinen befinden fih nicht in Mecheln, pa die Los 
somotiven Abends in den übrigen Bahnhöfen untergebracht werben. 


* 


Die zum Betrieb des Bahnhofes dienenden Geleife laſſen ſich fol- 

gendermaßen eintheilen in: 
I. Hauptgeleife. 

A ift das Anfunftsgeleife des Bahnzugs von Brüffel und Gent, 
und zugleich Abfahrtsgeleife nach Antwerpen und Gent. 

D das Anfunftsgeleife ded Zugs von Antwerpen und Gent, zugleich 
Abfahrtögeleife nach Brüffel und Gent. 

Je nachdem das eine oder andere Geleiſe bereits durch einen Bahn- 
zug befegt ift, fährt der fpäter von einer andern Richtung herlommende 
Zug auf das Geleiſe A.. 

A’ Anfunftögeleife des Lütticher Bahnzugs, zugleich Abfahrtögeleiie 
ded Zugs nach Brüffel und Gent. 

D’ Ankunftögeleife von Brüfjel und Gent, zugleich Abfahrtsgeleife 
nad Lüttich. 

UI. Dienftgeleife für Locomotiven. 

LL, find Geleife, welche dazu dienen, die Locomotiven und Tender 
in die Nähe der Waſſerlrahnen hh zur Spelfung ber Tender und 
auf die größeren Drehſcheiben zu bringen, um fie auf legteren ums 
jumenben. 

TT Geleije zum Aufitellen der Tender. 

IN. Gütergeleife. 

WW Geleiſe für den Güterzug, und zum Aufftellen von Güter- 
Transportwägen und Verladen von Steinen und Bauholz ıc.; welch 
legteres in den beiden Schuppen w, bie zugleich aud ala Perfonen- 
Wagenremifen benüpt werden, aufbewahrt wird, 

IV. Refervegeleife. 

RR Dieſe Geleife dienen zum Aufftellen von Transportwagen ie: 
der Art, welche bei Vergrößerung eines Bahnzugs gebraucht wer 
den oder bei Verminderung desjelben entbehrlich find. 

V. Quergeleife. 

FF Dieſe Geleife haben den Zweck, die Verbindung zwiſchen ben 
Hauptgeleifen berzuftellen ; foll a. B. ein Gquipagewagen, der mit 
dem Antwerper Bahnzug anfömmt, dem Lütticher Zuge angeſchloſſen 
werben, fo bebient man fich ded Duergeleifes F, um denfelben von 
dem Hanptgeleife D auf das Hauptgeleife D’ zu bringen; der Equis 
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pagewagen fährt, unter einer Vorrichtung i, durch, welhe das Maf 
der Ladung diefer Wägen für bie Paffage der Tunnels gibt. 

Alte Werkftätten und Maſchinen des Zentrab Bahnhofs Mecheln, 
welche nicht ausichließlih zum Betrieb der Stagion jelbft dienen, find 
unter der Benennung „Arsenal de Malines* unter Einen Dienft ver: 
einigt, und aus folgenden drei Hauptbeftandtheilen zulammengefept: 
Merfftitten für Hauptreparaturen, Wagenbauanftalt, Zentralmagazin. 

Die beiden erfteren bilden die mechaniſchen Werkitätten des Arſe— 
nals, in welchen alle diejenigen Öegenftände in Arbeit genommen wer 
ben, welche nicht mit gleicher Solidität und Defonomie in den Fleines 
ren ReparatursWerftätten der übrigen Bahnhöfe verfertigt werden 
Fönnten; fie find abgetheilt in die Haupt: und Montirungs-Werfftät- 
ten von Locomotiven und Tendern, in die Baus und Reparatur Berf: 
fätten der Wägen. 

Eine jede dieſer Werfftätten ift ein aus mehreren Hofräumen und 
Gebäuden beſtehendes für ſich abgeſchloſſenes Ganzes. 

1) Hanptreparatur: und Moutirungs-Werkſtätten der Yocomos 
tiven und Tender. 

Die den Hofraum a umgebenden Gebäulichkeiten ar au anı ar find 
inöbgfondere zu Hauptreparaturen der Lotemotiven beftimmt. 

Das Gebäude at enthält: 

eine Schmiedewerfitätte mit 7 Doppelfeuern, den nöthigen Anbos 
fen und einigen größeren Schranbftöden ; 

eine Eifengießerei mit einem Kuppelofen, einem großen Krahnen 
und dem nöthigen Raum für die Formerei; am Eingange in die 
Gießerei ift eine Fleinere und eine größere Wage aufgeftelft, um die 
verfhiedenen Gußwaaren abyumägen. 

Zwiſchen der Schmiedewerfftätte und ver Gießerei befinden ſich die 
nöthigen Bureaur für die Aufficht und das Rechnungsweſen. 

Die Metallgießerei bejtcht in einem Dfen mit 4 Schmelztiegeln ; 
ed werben hier unbrauchbar gewordene melfingene Siebröhren, zer: 
brochene Lager, afte Ventile ıc. umgeihmohen ; in dem anftoßenden 
Lofale find Echraubftöde, ein Schmiedefeuer und ein Vorrath von 
Kupferblech. 

Das Gebäude at enthält im Erdgeſchoße die Dreherei Fig. 3. 
Eine Dampfmaſchine g von 20 Pierdefräften, durch eine ſtarke Mauer 
von den beiden Dampffejjeln 1 getrennt, jegt, außer einem Bentifator, 
welder die nöthige atmofphärifhe Luft ven Feuern der Schmiedewerk⸗ 
ftätte zuführt, fimmtliche Dreh⸗, Bohr⸗, Hobel: und Schraubfhneides 
Maihinen, Scleiffteine se. Dur eine in der Mitte laufende Trand- 
miſſion in Bewegung. 

Die in diefem Raume aufgefteliten Hilfsmaſchinen find folgende 

1 Nutenftogmajchine, 
2 u.3 Kopfprehbänfe zum Egallüren der Naben und Abdrehen | 
der Epurkränge der Wagenräber, 
4 Deßgleichen für Locomotivenräver, 
5 große Drehbank zum Abdrehen der Kocomotiv-Treibräber auf 
ihren Achſen, 
6 Ditto für Wagenräber, 
7 Spinvel-Drehbanf, 16 Fuß lang, 
8 Maſchine zum Ausftoßen der Nuten in ben Rabbüchfen, 
9 Achſen⸗ Drehbaul, 16 Fuß lang, 
10 Egalifirbanf um Schraubenfhneiden, 16 Buß lang, 
11 eiferne Drebbanf, 10 Fuß fang, 
12 ditto, 8 Fuß lang, 
13 2 Schrauben ⸗Schneidmaſchinen, 
14 Bohrmaſchinen, 

15 Spindel-Drehbänfe für Kupfer, 10 Fuß lang, 

16 Bohrmafdine, um vie Löcher in die Räderbandagen zu bohren, 

17 Handdrehbank, 





18 Maſchine zum Abnehmen und Aufiehen der Räder auf ihre 
Achſen, 

19 u. 20 Handbrehbänfe, 

21 größere Drebbanf zum Audbohren von LoromotivesZylindern, 
11 Fuß lang, 

22 u. 23 Drebbänfe für mefiigene Mafchinentheile, 

24 Drehbanf, 

25 Handdrehbanf, 

26 Heine Hobelmaſchine mit Kurbelbewegung, 

27 Hobelmajdine zum Abhobeln der Locomotive-Radbüchſen, 

28 Hobelmaſchine um die Keilbahnen in den Achſen anzufertigen, 

29 größere Bohrmaſchine; 

s Schleiffteine, 

k eijerne Krahnen zum Hin- und Herbewegen ſchwerer Maſchinen⸗ 

theile, 

t qufeiferner Ständer, um Achſen aufzulegen, 

Schmiedefeuer, um Werkzeuge auszubeflern, 

v Burcau ded Werkführerd; 

im oberen Stock befindet fih eine Tiſchlerei mit Zirfularfäge, jowte 
eine Modellfammer. 

Die Gebäude an ar find zum Aufftellen und Zufammenfügen ber 
in Hauptreparatur ſtehenden Locomotiven beftimmt, und enthalten bie 
nöthigen Bahnen und Arbeitöfanäle, ſewie Krahnen zum Aufftellen 
der Locomotiven. 

In den Gebaͤude av, welches Raum zu 8 Socomotiven enthält, were 
den die Fleineren Reparaturen vorgenommen; ein Heiner Anbau ente 
hält eine Drehbanf und Schmiede, gegenüber welder ein Koblenmas 
gazin angebracht iſt. 

Hinter dieſen Gebäuden iſt ein Hoftaum a, in welchem 2 Schuppen 
zum Aufbewahren von Werkholz und Eiſenblech, eine Heine Schmiede 
mit 3 Feuern, ein Dfen, welcher zum Anwärmen der Bandagen, Ber 
hufs des Aufziehens derjelben auf Die Räder dient, ein großes Schlag⸗ 
werf, um altes Gijen, zerbrochene Wagenräder ꝛc. zu zerichlagen, end» 
lich eine Vorrichtung ſich befindet, um vermittelt des Dampfes aus 
den in ber Nähe eingemaserten Dampffefieln vas Dichthalten der 
friſchgelötheten Siedröhren zu probiren. 

Zu bemerfen ift, daß alle diefe Gebäude, wie aus dem Grundplan 
erſichtlich iſt, durch Bahnen mit den Hauptgeleifen in Verbindung 
gefegt find. 


2) Wageuban-Auftalt, 

Die MagendbawAnitalt befteht aus den drei Hauptgebäuden bt bir 
bus mit den Hofräumen b b.. 

Das Bebäude bt enthält eine Schmiede-Werkſtätte mit 9 Doppel 
feuern, den nöthigen Ambofen, Hämmern, Zangen, Hartmeiſeln, 
Loͤſchtrögen ıc., 2 größeren Schraubftöden und vielen gewöhnlichen 
Shraubftöden, um bie aus der Schmiede fommenden Eifenbeftand: 
theile ac, rein zu feilen; ferner ein Bureau zur Aufſicht und einen 
großen Raum zur Aufbewahrung von Muſterſtücken aller in den vers 
fhiedenen Dienftzweigen im Gebrauch ftehenden Maſchinen, Geräth- 
fhaften, Werkzeuge sc, ſowie ein Magazin für die zum täglichen Ge⸗ 
brauch erforberlihen Stücke. 

In dem Gebäude bu geſchieht das Anfertigen und YAufflellen der 
MWagen-Untergefielle. Im Erdgeſchoße des Gebäudes bir werden bie 
Dbergeftelle der Wagen angefertigt und grundirt, fofort wird der 
ganze Wagen durch Krahnen in das obere Stodwerl gehoben, 
daſelbſt augeſtrichen und ladirt; ein Verſchlag fonbert bie Eattlerei 
ab und ein daneben angebrachtes Magazin dient zur Aufbewahrung 
aller zur Sattlerei nöthigen Gegenftände. 

Der Hofraum b enthält eine große Anzahl von Schienengeleifen, 


welche fämmtlich perpendifular zu dem Geleife x liegen, und ſich nach 
ihrer verſchiedenen Anwendung in 4 Klafien eintheilen lafien. 

1) Die 3 Geleife b, wovon 2 nothwendig find, um fid in Verbin 
dung mit dem Gebaͤude bir zu jegen, und das te, um in den Hof 
raum b, und vermittelft einer Drehſcheibe in die Werkſtätte br ges 
fangen zu fönnen. 

2) Die Geleife Br, über welchen hölzerne Schuppen errichtet find, 
dienen größtentheils zur Aufitellung von Wägen, welche in Reſerve 
fichen ; in Nr. 2 fteht 3. B. der Föniglihe Wagen; an Wr. 3 ift ein 
Heiner Anbau angebracht, um bafelbit Farben, Firniſſe, Lade x. un: 
tergubringen; an Ar, 5 ift eine Echlofferwerfftätte angebaut, in wels 
er bie mefjingenen Butter in die Schmierbüdfen eingefept und ans 
gepaßt werben; in Nr. 6 befommen die Wagenräder ihre legte Vollen⸗ 
dung, den Zapfen werden mit dem Meifel die etwaigen Unebenheiten 
vollends yenommen, ältere Räder werben reparirt, ed wird hier unters 
fucht, ob vie Räpder gleiben Durchmefier haben, durch Umdrehen, ob 
fie vollfommen zentriſch find, durch Kaliber, ob die Spurweite und bie 
Born des Spurfranges und der Zapfen den vorgeichriebenen Maaßen 
und Zeichnungen gemäß ausgeführt find ıc. 

3) Die unbededten Geleije Bu dienen theils um Wägen in Referve 
zu Rellen, theils grundirte trodnen zu laffen, oder an denſelben klei⸗ 
were Reparaturen vorzunehmen. 

4) Beftchen noch mehrere Geleife Bm auf welchen Wagenräder auf 
geftellt werben. 

Der Heine Bau Rr. Tentgält eine Maſchine zum Aufs und Abpreffen 
der Raͤder an ihren Adien, und eine Werkbank mit Schraubftöcden, 

Der Shoppen Rr. 8 dient ald Magazin zur Aufbewahrung von 
Achſenhaltern, Bũchſen, Federn ıc. 

Der hintere Hof b enthält hauptfächlich Holzvorräthe unter einem 
Schuppen; aud find in demfelben 3 Handfige-Vorridtungen anges 
bracht. 

3) Zentral⸗Magazin. 

Das Zentral⸗Magazin bat die Beſtimmung, alle für den Betrieb 
der Eiſendahn erforderlihen Gegenftände aufzubewahren und nad 
Bedarf zu vertheilen, j 

Die eingelieferten Gegenftände werden in dem Hof e und unter 
den Schuppen c* und ce”, welche das proviloriihe Magazin bilden, in 
Empfang genommen und verbleiben dort, bid zur Mebernahme in das 
Hauptmagayin e“ mit feinem Hofraum e und den darin befindlichen 
Schuppen en eiu eıv, — Alle 8 Tage nimmt eine Kommiſſion eine Brüs 
fung der in das proviforliche Magazin eingelieferten Gegenſtände vor, 
und entjcheidet über deren Annahme in das Hauptmagazin oder über 
ibre Berwerfung; es werden bei diefer Prüfung 5. B. unter 100 Adıs 
jen 10 dadurch probirt, daß man ein Gewicht von 420 Kilogrammen 
5 Meter hoch auf die Achſen, deren Unterftügungspunfte 1 Meter von 
einander entfernt find, herunterfallen läßt. 

Zum Abladen der Gegenſtände find im Hofe c 2 bewegliche eiierne, 
ein firer eiferner und ein bölgerner Krahnen vorhanden. 

Unter dem Schuppen e* ift das Bureau des Verififateurs der eins 
gegangenen Lieferungen, welcher zugleich die Uebernahms-Protokolle 
auficht. 

Die in dem Zentral-Magazin aufbewahrten Gegenſtände find in 9 
Abtheilungen getheilt. 

1. Abiheilung: Gegenftände des täglichen Bedarfö. 

Hanf, Seile, Schnüre, Baumwolle für Lampen, Baummollenabs 

fülle, Dochte für Reverberen und Lampen, Werg, Pechpfannen, 

Gemfenleder, Bejen, Bürften, Ehwänme, Palmöl ıc., Vitriol, 

braune Seife, Sodafalz, Unſchlitt, Lichter, Trippel zum Pupen. 
11. Abıh.: Gegenftände für den Gebrauch ver Werfftätten, 

Rother Sand zum Formen, Borar, gemablene Holz: und Stein 
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fohlen, Schmergel, lupferne Oelkaͤnnchen, Lampen für vie Werk⸗ 
ftätten und Reflektirlampen, verſchiedene Tiegel, Feilen, Winden, 
Sägen, Siebe, Schaufeln für die Heizer, Gefäſſe für die Schmiere. 

III. Abtheil.: Gegenftände für die Bahnhöfe und Koköfen. 
Handfarren für den Gebrauch in den Bahnhöfen, lade Schaufeln, 
Stiele für Befen, Schaufeln, Bürften; Körbe zum Traneport der 
Kols und der Schmiere, Kohlenſchaufeln, Leitern an Wafjerbehäls 
ter, Tenderſchmiere und Laternen ıc.; Erzentrifen, Schienenſtühle 
für bie Auslenfungen, Drehſcheiben, welche in dem Hofraum e 
aufgeitellt find. 

IV. Abtbeilung: Gegenftände für ven Bedarf der Bahn und 

ver Bahnzüge. 
Gerheerte Leinwand zum Ueberdechen der Waaren-Transportwäs 
gen, Fahnen und die zur Unterhaltung der Bahn nöthigen Werks 
zeuge xx. 

V. Abtheil.: Gegenftände für Kocomotiven und Tender. 
Achſen für Focomotiven und Tender, Kugelventile, Hahnen, Del 
und Heberbeher, Federwagen x. 

VL Abtheilung: Gegenftände für Wägen. 

Achſen, Achſenhalter, Federn, Buffer, Bufferfedern an Gütertrands 
ports und Perjonemwägen, und die übrigen ijenbeftandtheile 
der Waͤgen. 

VII. Abtheil.: Gegenſtände und Werkzeuge des Magazins. 
Waagen, Flaften, Töpfe, Faͤſſer, Delfüßchen, Gerüfte x. 

VIII. Abtheilung: Materialien. 

Holz, Eiſen, Stahl, Kupfer, Blei, Zinf, fein verarbeitete Eiſen— 
und Kupferprähte, Nägel, Stifte, Charniere, Holzſchrauben z Tür 
cher, Leder, Leinwand, Roßhaar; Farben, Firniß, Oc ic. 

IX. Abtheitung: Schreibs und Zeichnungsmaterialien für die Bureaur, 
Unter der Auſſicht Des Sefretärd der Uebernahmsökommiſſion fteht 

bie Fabrikazion der Kofförbe von Rohr und die Fettſchmierbereitung, 

welche legtere in tem Gebaͤude eui des Hofraumes cı vor ſich geht.— 

Bon zwei Fupfernen, mit Badjteinen eingemaucrten Keſſeln dient der 

eine zum Wärmen des Waſſers und ber andere zum Kihffigmaden und 

Vernengen der Beltanbibeile der Schmiere; eine DOperazien bauert 

gewöhnlich 2", Stunden. — Aus den Kefjeln fommt bie Schmiere in 

Gefäffe, welche eine große Oberfläche darbieten, und in welden fie jo 

fange umgerührt wird, als fie noch warm ift, um die Miſchung gleichs 

förmig zu machen, 

Einen Theil des ZentralMagazins bildet endlih Das große Ger 

bäude f, in deſſen beiden Stodwerfen alle diejenigen in gutem Zus 

ftande ſich befindenden Locomotiven und Wägen aufgeitellt find, welche 
zum Betriebe nicht unmittelbar erforberlich find, und daher in Reſetve 
verbleiben. 

Die Kofbereitung geſchieht außerhalb des Bahnhofes zwiſchen der 

nach Meceln führenden Straße und der Dyle, in 17 aneinander ges 

bauten Kolöfen, deren jeder im Licht eine Länge von 5", Meter, eine 

Breite von 2.60 Meter und eine Höhe von 1.30 Meter bat. 

(Schluß folgt.) 


Transportkoflen auf Eifenbahnen. 


Auf der Eiſenbahn von Paris nad Rouen geſchieht ver Transport 
der Perfonen und Güter durch einen Unternehmer, welchet empfängt: 
für den Dienft und die Unterhaltung der Locomotiven 
1 Sr. 10 C. per Kilometer, welcher von einem aus 12 oder 


weniger Magen beftehenden *Berfonenzug, oder von einem aus 
25 oder weniger Wagen zufammengefehten Güterzug zurückgelegt 
wird ; 

für die Unterhaltung ver Bagen 0.0336 Fr. per Kilometer, 
den ein Wagen erfter Klaſſe 0.0168 Fr. per Rifometer, den ein 
Perfonenwagen 2ter oder Iter Kaffe, ein Bagager, Chaiſen-, 
Poſt ⸗ oder Pferde-Bagen bei großer Geſchwindigkeit zurüdgelegt, 
und 0.0084 Fr, per Kilometer, der von einem Güterwagen mit 
geringer Geſchwindigleit zurüdgelegt wir. 

Beftcht ein Perfonentrain aus mehr ald 12 Wagen, fo wird ber 
obige Betrag für den Dienft und die Unterhaltung der Locomotiven 
für jenen Wagen über 12 um '/,, vermehrt, und zwar fo lange, bis 
der Train 16 Wagen enthält; bei 17 Wagen und darüber werden 2 
Roromotiven vorgeipannt, und die Koften der Bewegfraft betragen 
das Doppelte over 2 Fr. 20 E. Sind mehr ald 24 Wagen in einem 
Berfonentrain, fo tritt für die Entſchädigung wieder dasfelbe Verhält- 
niß ein, wie bei einem einfachen aus mehr ald 12 Wagen beſtehenden 
Train. Ebenſo gilt der angegebene Betrag per Kilom. (von 1 Er. 10€.) 
für Laftzüge bis zu 25 Wagen oder 100,000 Kilogr. Nettoladung. 
Kür jede größere Anzahl Wagen over jede Vermehrung der Ladung, 
zahlt die Eiſenbahn⸗Geſellſchaſt einen proporzionellen Mehrbetrag, 
bis die Zahl der Wagen 33 erreicht oder Das Gewicht der Ladung 
132,000 Kilogr. beträgt. In dieſem Falle wird eine zweite Locomos 
tive angehängt, ber Train wird als doppelt betrachtet und als Ent: 
ſchaͤdigung für bie Beweglraft ſind 2 Fr. 20 C. per Kilometer zu ent 
richten. 

Für die genannten Beträge hat der Unternehmer alle mit der Zug- 
fraft verbundenen Auslagen zu tragen und die Koften der Unterhals 
tung des Betriebsmateriald zu beftreiten; er hat überdieß einen Ers 
fag zu leiften für die Werthverminderung der Transportmittel nach 
dem Verhältnis ihrer Dauerhaftigkeit und dem Grad ihrer Abnügung. 
Der wirflide Betrag dieler Werthverminderung wird zu Ende jebes 
Jahres ausgemittelt und ber Unternehmer muß behufs der Öarantie 
fi einen Abzug von 15 *, von den ihm zu leiftenden Zahlungen ge— 
fallen laflen. Endlich bat der Unternehmer den Werth der zu feiner 
Difpofizion geftellten Mafhinen und Werkzeuge der Reparatur Werks 
ftätten mit 5 °/, zu verzinfen. 

Wenn nun ein Perſonenzug aus 12 Wagen (2 Wagen erfter und 
10 Wagen zweiter und dritter Klaſſe) beiteht, fo beträgt die Entſchä— 
digung per durchlaufenen Kilometer: 

für den Dienft und die Unterhaltung der Xocomotiven 

„ die Unterhaltung ver 2 Wagen erfter Klaſſe 

die Unterhaltung der 10 — zweiter und drit⸗ 

Klaſſe x. A ne 


1.1000 $r. 
0.0672 „ 
B 0.1680 „ 
jufammen 1.3352 Rr. 
Bei einem Güterzug von 25 Wagen find bie Traneportfoften: 
für den Dienft und die Unterhaltung der Locomotiven . 1.10 Er. 
„ die Unterhaltung der 25 Waggons 0.21 „ 
zufammen 1.31 Er. 
Wir wollen berehnen, wie viel nach diefem Verhältniß die Förde⸗ 
rungsfoften per geographifche Meile in Gulden Reihewährung aus- 
machen, und fie vergleihen mit den Auslagen dieſer Kategorie auf 
den deutfchen Eifenbahnen. Die deutihe Meile zu 7407 Meter und 
1 Frank = 28 fr. Reihswährung angenommen, ergibt die Rebufzion: 
die Entſchaͤdigung per Meile, die ein aus 12 Wagen zufammenges 
fepter Perfonenzug zurüdiegt . . . .» 4 fl. 37 fe. 
per Meile, die ein aus 25. Wagen —— La: 
ſtenzug durchlauft — . 41.32 1. 





*) Auf ben beigifchen Bahnen machen die Auslagen für bie Beweglraft und 
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Rimmt man vorerft auf die Reparatur der Wagen feine Rüdfiht 
und berechnet bloß die Koften per Bewegfraft, welche, wie anges 
geben, auf der franzöfifchen Eifenbahn mit 1.1 Fr. per burchlaufenen 
Kilometer vergütet werben, fo findet man per geographiiche Meile 
3f.48 fr. Als ein Durchſchnitto-Ergebniß der Mehrzahl der deut⸗ 
ſchen Eifenbahnen für das Jahr 1843 ftellen ſich die Koften der Bes 
wegfraft für jede durchlaufene Meile wie folgt: 

Brennmaterial für Rocomotiven . 
Del, Schmiere und Pugmaterial 
Cocomotiveführer,, Heiger, Arbeiter zum PBugen und 
MWafferpumpen . — 
Reparatur und —— — der Locomotiven 
Summe 


120 fr. 
10 fr. 


40 Er. 

40 fr. 
210 fr. 
— 3fl.30 fr. od. 2 Thlr.p. €. 

Wären die Auslagen auf der franzöfifhen Bahn genau diefelben, 
wie auf denjenigen deutichen Bahnen, von weldhen bier das Durchs 
ſchnitts⸗Ergebniß angeführt ift, fo bliebe dem Unternehmer für jene 
von einer Locomotive zurücgelegte Meile ein Gewinn von 18 fr., oder 
eber per durchlaufenen Kilometer ein Gewinn von 82, Eent., woraus 
ſich ſchließen läßt, daß dem Vertrag eine genaue Berechnung ber wirfs 
lihen Transportkoſten auf Eiſenbahnen zu Grunde gelegen habe. 

Was die Vergütung für die Reparatur ber Wagen betrifft, fo ent» 
ſpricht bie angeführte Entfhäpigung won refpeftive 3.36, 1.68 und 
0.84 Gent, für jeden von einem Wagen durchlaufenen Kilometer, fol⸗ 
genden Beträgen: per geographiihe Meile für einen Wagen erfler 
Kaffe 7 fr. rh., für einen Wagen weiter ober britter Klaſſe, einen 
Gepäck⸗, Poft: oder Pferdewagen 3°, fr. und für einen mit geringer 
Geſchwindigkeit transportirten Güterwagen 1°, fr. Bergleichen wir 
diefe Ziffern mit denjenigen, welche die Betriebsrechnungen ber deut⸗ 
ſchen Gifenbahnen unter der gleichen Rubrik enthalten, fo finden wir 
eine nicht unbedentende Differenz zu Gunſten der legteren. Man findet 
nämlich, daß auf den deutichen Bahnen die Auslagen für die Unter 
haltung der Wagen durchſchnlttlich nicht mehr betragen als 2 fr. rh. 
für jede von einem Wagen zurüdgelegte geogr. Meile, wobei auf bie 
Verſchiedenheit der Klaffen und Beſtimmung der Wagen feine Rüd- 
fiht genommen it. Wenn nun auf der Parid-Rouen Bahn ein Fünfs 
tel ſaͤmmtlicher in den Perſonenzügen verwendeter Wagen zur eriten 
Kaffe gehören, und die Zahl der verwendeten Güterwagen ber Zahl 
der Perfonenwagen gleich kommt, bei welcher Annahme wohl nicht um 
viel gefehlt werden bürfte, fo fteilt ſich die durchſchnittliche Entſchaͤdi⸗ 
gung per Wagen per Kilometer = (3.36 +4 X 168-5 X 
0.84):10 = 1.428 Eentimes, und per Wagen per geogr. Meile 
— 3 fr. rh., was 50 %/, mehr ift ald auf den beutichen Bahnen, 

In obigen Bergleihungen foll durd ein praftifhes Beilpiel Darges 
than werben, wie nothwendig und wichtig es few, bei Verträgen über 
den Betrieb der Eifenbahnen nebft den eigenen, wo ſolche vorhanden, 
auch fremde Erfahrungen zu Rathe zu ziehen. 


die Unterhaltung des Betriebsmaterials ziemlich genau die Hälfte von fämmts 
lichen Betriebeauslagen aus; unter der gleichen Boransiehung müßten bie Bes 
triebefoßen der frauzoͤſiſchen Bahn 4 as fr. X 2 — dl 10 Ir. per durch⸗ 
laufene gesgrapbiihe Meile ausmachen, was jehr nahe übereinftimmt mit ber 
Koften des Betriebe ber meiſten deutſchen Gifenbahnen. 
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Socomotiven. 


Nach einer Abhandlung in den „Annales des ponts et chaussdes* 
war ber Ingenieur Clapeyron der erfte, welder im Jahre 1840 
auf theoretiihem und praktiſchem Wege zur Kenntnif der Vortheile 
der Erpanfion des Dampfes bei Locomotiven gelangte, und diefelbe 
in Anwendung brachte. Er ließ an der Maſchine „Ereugot“ auf der 
Verſailler Eifenbahn im Mat des genannten Jahres den Dampfihies 
ber und die Steuerung fo verändern, daß ber Zutritt des Dampfes 
bei 0.708 des Hubs abgefchnitten wurde, und um bie ganze Berbams 
piungssFähigfeit des Keſſels benũhen zu Fönnen, gab er ben Zylindern 
einen verhältnifmäßig größeren Durdimefier. Das Refultat diefer 
Modififazion war, daß die „Creuzot,“ welche bis dahin auf der Vers 
faiffer Bahn nur 8 befepte Wagen gezogen hatte, nunmehr deren 12 
über die auf dieſer Bahn vorfommende Steigung von 1:200 fort 
ſchaffen fonnte, Bei der Locomotive „Pegaſus“ auf derfelben Bahn 
ließ Glapenron ben Dampfjuiritt nod früher, bei 0.65 des Hubes, ab» 
ſchneiden. 

Bekanntlich iR die in den legten Jahren bewirkte große Rebdukzlon 


in dem Verbrauch von Brennftoff hauptfählih ver Anwendung 


der Erpanfion zuufchreiben. Die auf den erften frangöftichen Eifens 
bahnen verwendeten Zocomotiven verbrauditen 20 bis 25 Silogr. Hofe 
per Kilom. (300 bis 375 U per geogr. Weile) ; bis zum Jahre 1840 
hat fih die Konſumzion nur um Weniges vermindert, während fie feit 
1840 bis auf 8 Kilogr. per Kilom, und noch weniger herabgebracht 
wurde, Man hat zwar fchon vor 1840 dem Dampffcieber eine Heine 
Ueberdeckung gegeben, allein einzig zu dem Zwede, um das Entwei⸗ 
den des Dampfes aus dem Zylinder durch ein größeres Voreilen des 
Schieber zu erleichtern und ganz ohne Rüdficht auf die Erpanfion des 
Dampfes, 

Erft im Jahre 1841 ſcheint in England auf der Liverpool: Manz: 
hefter Eifenbahn bie fire Erpanfion in Anwendung gefommen zu feyn; 
der Verbrauh an Kole, welcher zwei Jahre früher noh 50 u per 
engl. Meile (230 & per geogr, Meile) betragen hatte, wurde 1841 
bis auf 20 ü für die Perfonen- und 28 & für die Gütergüge vermins 
dert, und E. Woods, ber Ingenieur diefer Bahn, ſchrieb 30°, ber 
Erfparniß der Vergrößerung der Schieberüberbefung (ber firen Ers 
panfion) zu, einer Berbefierung, vie nach feiner Meinung feiner eins 
zelnen Perſon zugeſchrieben werben fönne, indem fie aus mehrjeitigen 
Verſuchen nur grabuell hervorgegangen ſey. — Die Einführung der 
Vorrichtungen für vartable Erpanfion gehört einer jüngern Pe— 
riode an. 


Vermiſchte Naechrichien. 


Deutſchland. 


Main⸗Neckar Eiſenbahnm. — Heidelberg, 30. Ian. Die Erd⸗ 
arbeiten an der Main-Nedar Eifenbahn follen fo weit vorangefritten fegn, 
daß ein Theil bis Mitte Auguft ſchon befahren werben kann. Die Berbin« 
dung mit der dieffeitigen Bahn fol durch eine hölzerne Nothbrücke herge ⸗ 
ftellt werben. Die zu erbauende fteinerne Brüde wird eim Meifterwerk. 
Der hitſige Bahnhof erleidet eine bedeutende Veraͤnderung durch bie Anles 
gung ded Nedar-Main Eifenbahnhefd, und wird an Ausbehnung einer 
der größten in Deutſchland werben. Das vor wenigen Jahren neu erbaute, 
jehr gut eingerichtete Hotel am Bahnhof gewährt dem Nelfenden von Frank⸗ 
furt mach Bafel die große Bequemlichkeit, daß er bei kurzem Aufenthalt 
nicht gendthigt iſt, den langen Weg pur bie Stadt zu maden, indem bier 
allen feinen Anforderungen entſprochen werben lann. 





Defterreichifche Staats⸗Eiſeubahnen. — Gras, 22, Yan. 
Mit dem Betriebe der Stantsbahn ift pas Vublikum zufrieden. So ehem 
wird die Nufforberung zu Offerten für die Uebernahme des Unterbaues ber 
Bahn von Eili ſübwärts, auf weitere 3%, Meilen bekannt, der Koften- 
Ueberſchlag ift vorläufig auf circa 1", Million Bulden geitellt und viefer 
Bahntheil muß bis längftens Mai 1846 beendiget jegn. — Auf der Bahn 
ift für das Merar eine bedeutende Sendung Ciſen von Neuberg hier ange» 
langt; für Holz Täft ſie ſich weniger benugen, da die größten Holzſchläge 
ſeitwaͤrts liegen, und obgleich das Holz an Ort und Stelle ſehr billig if, 
(ihönes Rothbuchen am Stamme, zehn Stunden von Gratz entfernt, koſtet 
bei 3. KM. ver Klafter), fo wirb es durch den Transport dennoch ſehr 
veribeuert; namentlich gilt vie vom Baubol; , das im vergangenen Jahre 
theil® wegen des ftarfen Verbrauchs an Eifenbahn-Lnterlagsbölzern, theils 
der ungemöhnli zahlreichen Neubauten wegen, hiebel auch vie fo fehr aus⸗ 
gebehnten Bahnhöfe inbegriffen, ohnedieß bedeutend in bie Höhe ging. 

3. d. öft. &I. 

rag, 10. Januar. Ueber den gegenwärtigen Stand ber Arbeiten 
an der Wien-Prager Staartbabn und ven Prager Bahnhof enthält bie 
heutige „Bobrmia* einen längern Artifel, wem wir Folgendes entneb- 
men: „Im Dftober 1842 wurde die Bahn in Angriff genommen und 
im DOftober 1845 wirb fie befahren werben, eine Babn von mehr als 
34 Meilen Länge, eine Bahn, für welde mehr ald 300 Brüden und 
koloſſale Viaducte aufgeführt und Berge durchſtochen werden muften. 
In einer Länge von 10 Meilen, von Olmüg bis Landokron in Böhs 
men, ift die Bahn mit allen bazu gehörigen Gebäuden gänzlich vollendet, 
und es mirb wahrſcheinlich in ten nähften Tagen eine Probefahrt dar⸗ 
auf vorgenommen werben. ine Strede hinter Landelron befindet ſich ver 
250 Alafter lange Tribiger Tunnel, ber die Waſſerſcheide zwiſchen der Elbe 
und der Donau durchſticht. Diefes Werk war vorzüglich darum beſonders 
ſchwierig, weil der Boden jhlüpfriger blauer Talk ift, une der Tunnel oben 
und unten gemölbt werden mußte. Much dieſes ſchwierige Werk ift bereits 
ganz burhgearbeitet und eingewölbt, die Fagaden an beiden Eingängen find 
beendigt, und es erübrigt nur no die reine Ausarbeitung an der Sohle. 
Bon Landékron bis Parbubik, im einer Strede von 8, Meilen, ift ber 
Bau ſchon jo weit gerieben, daß die Schiemenlequng fleifig betrieben, und 
mit Gintritt des Frũühjahrs ſammt einigen kleinen Meften am Unterbau 
vollendet ſeyn wird. Ebenſo if der ungefähr in der Mitte biefer Bahnſtreckt 
befindlirhe Belfentunnel von Chogen bis auf das Ausräunten ber Sohle 
bergeftellt,, für die Strede von Pardubitz bis Prag find nur noch einige 
Stellen am Unterbau zu beenpigen, dagegen ſämmtliche Holz- und @ifen- 
materialien, Tegtere im Gejammtgewichte von 100,000 Gtr., bereits zur 


Lieferung für ven Termin Ende Juni verafforbirt, jo ſteht der Vollendung 


bed Dberbaued im Laufe biefed Sommers Fein Hinderniß entgegen, und wie 
geſagt, dürfte ſpäteſtend im Monat Oftober Die Bahn in ihrer ganzen Aus» 
dehnung von Olmüg bis Prag beenbigt und bem Betriebe eröffnet werben. 
Schon iſt auch der für den Prager Bahnhof beftimmte Plap zum Theile 
aus geſteckt, zum heil in Arbeit genommen. « 

Ungarifche Zeutral-Eifenbahn, — Von ber ungarifhen 
Brenze, 27. Jan. Die Arbeiten an der Zentral-Eifenbahn machen ziem ⸗ 
liche Foriſchritte; eine Strecke von vier Meilen ift bereits zur Schienenle- 
gung planirt, Die Bejchaffenheit des Terrains dürfte wenig namhafte Hin- 
derniffe bieten, und in diefer Oinficht läßt ſich ein raſches Borwärtsfchreiten 
kaum bezweifeln; erft in den nörblicgen Theilen, namentlih an ben Aus⸗ 
fäufern der Rarpatben im Presburger Komitee, mo bie Herftellung eines 
700 Klafter langen Tunnels nothwendig wird, zeigen ſich größere Schwie- 
tigfelten, deren Ueberwindung jebod ohne Vergleich leichter bewerkſtelligt 
werben wird, als es mit den zahlreichen Hinberniffen, bie an vielen Stellen 
der Sübhahn fih entgegenftellten,, ver Fall geweſen iſt. A. 3. 

Wien⸗Gloggnitzer Eiſeubahnm. — Das Reſultat der heute ab⸗ 
gehaltenen Gentralvetſammlung der Afzionäre dieſer Unternehmung war 
die Beſtimmung einer Dividende von 13 Hd. K. M. per Afzie für das zweite 
halbe Jahr 1844, was mit Hinzurechnung der im erften Semeſter bezahlten 
8 fl., zufammen 21 fl. per Atzie von 400 fl., oder eine laͤhrliche Berzinfung 
von 5%, Prozent andrweljet. Die reinen Erträgniffe des Jahres 1844 ums 
faßten: 


1) aus vem Babnberriebe: für beförberte 1,057,636 Verfonen und trand« 
portirte 1,184,644'%, ,, Arne. Braten nebft viserien Ginnahmen 
302,905 fl. Sfr. 
2) Bou der Mafıhinenfabrif . 48,313 A. 14 fr. 
Zufammen . . . 0. 551,218 N. 22 Er. 
Nach Abſchlag von 21 fl. Dividende per Atzie alio 
BER. a: - 525,000 fl. — fr. 
für 25,000 Stũck Atzien, dann 
nah Abrechnung von 
für bejablie diverſe Zinien, —543, 354 fl. 40 fe. 
verbleiben Er j 7,833 j1. 33 fr. 
und fammt dem Saldo des Jahres 1543 pr. 46,006 fl. 31 fr. 
zufammen 53,980 f. 4 fr. 
ins Verwaltungsjabr 1645 vorzutragen. 

Bei der bereits erfolgten Gröffnung ver ſüdlichen Staats -Ciſenbahn kann 
eine weitere Vermehrung der Erträgniſſe des Bahnberriebes im beurisen 
Jahte erwartet werden. — Zum Behufe ver Herbeiſchaffung ver zur Zurüds 
zahlung ver ſchwebenden Schuld umd zur Nusführung ber Zweigbafinen von 
der Generalverfammlung vom 30. Juli v. J. bewilligten Sende im Betrage 
von 4,000,000 fl., wurde ver Vorſchlag des Herrn Moris v. Mopianer, 
wornach blos 1,500,000 fi. mirtelft einer Sprosentigen Anleibe unter ben 
früher feftgeiegten Modalitäten, dagegen 2,500,000 fl, durch Zuzahlung 
son 100 ji. per Akzie, um dieſelbe auf den früheren Nominalwerth von 
500 fl. zu ſtellen, herbelgeſchafft werben ſollen, — einftimmig genehmigt. 
— Ald Direktoren wurden neuerdings gewählt die zwei Herren: Ritter v. 
Vacani, k. f. General, und Ludwig Robert, dann — anftatt bed ver 
florbenen Hrn. Hermann Todedco — Hr. Mori; v. Wodianer, — Das 
umfländlide Vrotololl über die ſämmtlichen gevflogenen Verhandlungen 
wird nachſtens im Drude erſcheinen. — Die Zentraffaffe am bieftgen Bahn⸗ 
hofe ift angewieſen, vom 1. Febr. d. J. an, Hialih, mit Musnahme ber 
Gonn- und Feiertage, von 9 bis 12 Uhr Vormittags die Ginldjung ver 4. 
Akzien-Goupons vorzunehmen, 

MWien, den 29, Yan. 1845. 

Von der Dirckzion der Wien-Ologgniger Eifenbahn. 

Preußiſche Eiſenbahnen. — In der General-Verſammlung ber 
Berlin-Branfiurter Giienbabn-Befellibaft am 27. Ian. bar biefelbe den 
Berfaufder Babn an die Ricderſchleſiſch-Märkiſche Giſenbahn⸗Geſell 
{daft dahin genehmigt, bag für jede Stammakzie per 100 Thlr. der eritern 
Geſellſchaft sine Vrioritätsafzie von 162"), Thlr. gegeben wird, 

Der Verwalsungsrarh der Berlin Anbaltichen Eiſenbahn⸗Geſellſchaft 
made bekannt, daß für das Jahr 1544 eine Dividende von 6", 7, feſtge⸗ 
fegt worden iſt, mithin außer den im Juli v. I. gezahlten 2%, no 4"), 9, 
over 9 Ihle. per Afzie zu erheben ſind 

Aus Weftvrengen, 24. Jan. Der Präafident des Handelsomte, Hr. 
v. Ronne, bat die Aelteſten der Elbinget Kaufmannſchaft aufgefordert, 
fi gutäctlic über folgende drei Richtungen ver öſtlichen Ciſzubahn 
auszjulaffen, nämlih 1) eine von Bommerijh- Ztargarkt au Dramburg, 
Tempelburg, Gonig und Preußiſch⸗Stargardt vorübergehende Linie nach 
dem Uebergangsepunkte bei Dirſchau, nahe an 39 Meilen lang, und eine 
ebenfalls von Stargarbt ausgebende, bei Arnswalte, Weldenberg, Drie- 
fen, Wronfe und Samter vorüber nach Poſen führende Linie, 23 Meilen 
Lang; 2) vie Nichtung ron Berlin (ohne Benutzung einer der vorbanbenen 
Bahnen) über Küftrin, Yandaberg, Schneidemuhl, bei Bromberg vorbei, 
längs der Weichſel nach Dirſchau, nahe an 62 Meilen lang, mit einer 
Zweigbahn über Driefen, Wronfe und Samter nah Voſen, 11 Dieilen 
Tang; 3) eine Linie von Frankfurt a. d. O. Über Meferig, Poſen und Brom⸗ 
berg nah Dirſchau, 37 Meilen lang. Alle drei Linien follen von Dirſchau 
aus burd eine Zweigbahn mit Danzig in Berbinbung gefegt werben. Die 
Helteften ver Kaufmannſchaft jolten fib dahin Außern, welche Richtung ſie 
tem Interreffe des Handels und Verkehrs am entiprehenpflen halten, mels 
her Verkehr ven projeftirten Richtungen jegt parallel ſtattſindet; welche 
Veränderungen die Eiſenbahn in ven Verlehro⸗Verhauͤlmiſſen hervorbringen 
würde. Die Nelteften ver Kaufmannſchaft Haben ſich dahin erflärt, daß es 
in ben in Rede ſtehenden Gegenden — deren Berölterung nicht dicht genug 
ift, um ven ſonſtigen Erfahrungsfag bei Eiſenbahnen zu belätigen, daß der 





18.354 fl. 49 fr. 
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Zwiſchenverkehr bei langen Linien ven der beiden Endrunkle ſtets überwiegt 
— ld das Zweckmaäͤßlgſte eriheine, von ver Hauptſtadt aus bir größten 
Städte auf dem möglichſt fürzeften Weg und mit den niedrigſten Koſten zu 
erreichen, und dieſe größeren Stäpte find bier die ziemlich nahe aneinantere 
liegenden, KRönigöberg, Glbing und Danzig; dieſe Rückſicht fpräche alſo 
für Erbauung der Bahn vom Pommeriſch-Stargardt über Conid und Dir« 
ſchau, da man bier nur eine Strede von 39 Meilen noch zu Bauen hätte 
und man babei gleichzeitig Stettin auf dem ziemlich Eürzeflen Wege mit den 
oben genannten Stäpten verbinden würde. Würde Dagegen bei Grbauung 
der öfllihen Gifenbabn der Grundſatz feſtgehalten, ver Bahn nirgends eine 
größere Steigung als zu geben, und follte es demnach möglich wer ⸗ 
den, Ftachtgüter zu 3 Pfennigen per Jeniner und Meile zu beſördern, jo 
möchte mon fi für Pie unter Mr. 2 angegebene Linie entfcheiden; bei dem 
erwähnten billigen Frachtſahe wäre ſodann aus unfern getreidereichen Ger 
genden, namentlich aus Gujasien, Getreide per Eiſenbahn nad Berlin ıc. 
verfandt werden lönnen. In einer außerorbentlicen Zigung der Danziger 
Stadtrerordneten ift berielbe Gegenſtand zur Sprade gefommen; man er= 
Härte bier, daß die Nichtung über Küſttin, Landsberg und Schneidemühl 
für Danzig die wünſchenswertheſte fen; gegen eine Direkte Verbindung zrels 
ſchen Danzig und Stettin zeigte man große Abneigung, weil man fürdtete, 
daß ſodann Stettin ned mehr, als ſchon jet geihieht, bie Binier und nes 
ben Danzig fiegenden Prosinzen zum Nachtheile von Danzig mit Ginfuhrs 
Artifeln verforgen würde. DUB, 


Paßkarten für Eifenbabn-Neifende,. — Berlin, 24. Ian, 
Das Amtsblatt der f, Regierung zu Botsvam enthält nachſtehende Verorb- 
nung in Berg anf Legitimazionsſührung in den durch Ciſenbahnen ver» 
bunbenen preußifchen und benachbarten deutfchen Staaten: „Um die Schwie ⸗ 
rigfeiten zu entfernen, welde aus ben beſtehenden Vorſchriften des Paße 
Gpifts vom 22. Juni 1817 hinſichtlich ver Begitimazionsführung den auf 
den Eiſenbahnen im Inlande ins benachbarte Ausland, oder umgekehrt, ven 
aus den Nachbarſtaaten ins Inland Heifenden erachten müßten, haben fi 
die Eönigl. ſachſiſche und königl. hannoverihe, vie herzogl. ſachſen-alten - 
burgiſche, die herzogl. braunſchweigiſche und vie hetzogl. anhaltiſchen Mer 
gierungen mit dem diefjeitigen Bouvernement über gewiſſe Erleichterungtu 
vereinbart, welche ven Landebunterthanen bei ihren Neifen anf den in ben 
Staatögebieten der gedachnen Neglerungen zur Zeit vollendeten Bitenbahnen 
gegenfeitig in Beziehung auf die erforperligen Helfe-Legirimazionen gewährt 
werben follen, und wird darüber, unter allerhöchſter Genehmigung Er. 
Maj des Könige, Belgendes belannt gemacht: $. 1. Die Gimvohner bes 
im $. 2 näber bezeichneten Bahnı-Havond,, welche nad den $. 3 folgenden 
Beſtimmungen zur Führung von Paßkarten berechtigt find, werden von ber 
Verpflichtung entbunden, ſich bei ihren Reiſen in die $.2 geraten Yandes- 
tbeile mir Autgaugspäfien verſehen zu müfjen. Ebenſo vertritt für die Eins 
wothner ber im f. 2 gedasbten Kandesiheile der Nahbarflaaten unter deniele 
ben Vorausjegungen vie Paßlarte Die Stelle des ſonſt eriorperlißen Bin» 
ganyeraffed. — $. 2. Der Bahn-Rayon, innerhalb veffen die vorgedachten 
Nusnahme-Beftimmungen zur Anwendung fommen, umfaßt: I) Innerhalb 
der preußischen Monardie vie Provinz Branvenburg, Die Provinz Schles 
fien und die Regierungsbezirke Stettin, Magdeburg und Merſeburg; 2) 
innerhalb des Königreichs Hannover die Landdrofteien Hannover, Yüne 
burg, Hildesheim mit ver Uniserſttätsſtadt Göttingen und die Berghaupt · 
mannſchaft Klausthal; 3) das geſammte Königreich Sachſen; 4) das here 
zogthum Braunſchweig; 5) das Hergogtbum Sacfen-Altenburg und 6) 
die Herzogthũmer Unbalt-Köchen, UAnbalt-Dejjau und Anhalt: Bernburg. 
$.3. Die den Volizeibehörden als volllommen fiher und zuverlänig befann- 
ten Ginwohner des Bahn⸗Mavons erhalten Fünftig für ibre Neifen inner⸗ 
halb des Bahn-Mayond, auch wenn fie fih der Cijenbahnen zu denſelben 
wicht bebienen, flatt der Päffe Paßlarten. Als volltommen zuverläßig gel» 
ten den Polizeibehörden in dieſer Beziehung alle biejenigen felbjtfländigen 
Verfonen, welche innerhalb des Bahn⸗MRarons ihren ordentlichen feſten 
Wohnfig baden, Auf vie Oriheilung von Paßlarten haben diejenigen Ver⸗ 
fonen keinen Auſpruch, welche 1) nad ten beſtehenden Gejegen auch bei 
den Neifen im Inlande paßpflichtig find, wie Gewerbegehülfen, Handwerks⸗ 
geiellen u. dgl., 2) ver Klaſſe der Dienſtboten oder Arbeitſuchenden ange» 
hören, over 3) aus irgend einem Grunde bejonderer polizeiliher Aufficht 
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unterrvorien find. — $. 4. Rinder und Eheirauen, melde mit ihren @ltern 
und Ehegatten, und Dienfiboten, welde mit ihren Herrſchaften reiien, wer⸗ 
den durch die Vaßlarten der Lepteren Segitimirt. Unſelbſtſtändige Hamilien- 
mitglieder erhalten nur, wenn fie das 18. Lebensjahr bereits zurückgelegt 
baben, und nur auf den Antrag des Zamilienbauptes ober Vormundes, 
Handlungskommis nur auf den Antrag ihres Prinzivald, Studirende nur 
auf Grund eines Atteſtes ver Regierungs-Bevollmächtigten, Vapkarien, 
Die Erteilung der Vaßkarte an Dffigiere des ſtehhenden Heeres oder ber” 
Landwehrſtämme bleibt von Nachweiſung ver®enehmigung des Milttärcors 
gefegten,, vie Baffarten-Grtheilung an Subalternbeamte von der &henehmis 
gung der unmittelbar vorgeſetzten Dienſtbehörde abhängig. — $. 5. Die Vap- 
Karten, welche für alle im $. 2 gedachten Landestheile nad einem überein« 
flimmenden Formulare ausgeftelt werden, find für die Dauer des Kalen- 
derjahres gültig. Sie werben von denjenigen Polizeibehörden ertheilt, de» 
nen Die Befugniß, Ausgangspäffe zu ertbeifen, zufländig iſt. Der Preis 
der Paßkarten betraͤgt fünf Silbergrofchen; Grperigiones und Stempelge> 
büßren werben dafür niche entrichtet. — F. 6. Zur Nachweiſung feiner Legiti⸗ 
mazion iſt mäßrend der Reiſen anf der Bahn und innerhalb des im $. 2 
gedachten Rayons ein Jeder verpllidtet. Vermag er nicht, dieſelbe auf Auf 
forderung der Polizeibeamten durch Paßlarte, Paß, over auf fonft genü« 
gende Weiſe zu führen, ſo bleibt er von ber Weiterreiſe ausgeſchloſſen 
und Hat zu gerwärtigen , daß wegen feiner Zurfichweifung , ja nad den Um⸗ 
flänven des Falles, auf Grund ber beſtehenden Vorſchriften, wegen der 
ohne Kegitimazion betroffenen Reiſenden verfügt wird. —$.7. Wer vie Paf- 
Farte verfälieht oder eine verfälſchte zu feiner Legitimazion produgirt oder die 
ibm ertbeilte Paßkarte einem Andern zum Gebrauch als Pegitimazionsmits 
tel überläßt, hat, wenn nicht ein damit beabfichtigtes oder in Verbindung 
ſtehendes Verbrechen kriminelle Veftrafung nach ſich zieht, jedenfalls eine 
polizeiliche Geldſtrafe bis zu 25 Mehlr. over eine Gefaͤngnißſtrafe bis zu 14 
Tagen zu gemärtigen. — Berlin, den 23. Dez. 1844. — Der Minifter des 
Innern, Graf v. Arnim. 


Dampfichifahrt. — Trieft, 35. Ian. Es war unfere Abſicht, erft 
dann die zwiſchen den beiden vaterlaͤndiſchen Shiffahrte-Bejellihaften ab- 
geſchloſſene Uebereinkunft zu beſprechen, wenn wir befühigt fegu würden, 
aud bie daraus entipringenden Vortbeile für das Allgemeine zu beursbeilen. 
Da dieh aber nicht ſofort geſchehen kann, weil die beabfichtigte neue Fahrt⸗ 
Dronung noch manche Berhantlungen nothwendig macht, und ba wir an« 
derieits wie falfchen Angaben nicht unberückſichtigt laffen können, welche in 
anelänpiihen Blättern enthalten find, fo beſchraͤnken wir und vorerſt auf 
wie einfache Anzeige, daß jene Mebereinkunft die Aufnahme ber Geeboote 
und der Seelinien ver Donaugeſellſchaft durch das öſterreichlſche Llond feit- 
ſtellt, und daß beide Geſellſchaften fünftighin mit ihren Booten in Galacz 
auf der Donau zujammentveffen werben, umd dadurch nicht nur bie unge 
flörte Fortdauer ver Donau-Dampfihiffahrt bis Konflantinopel geſichert 
ift, fondern auch der Vortheil einer genauern Verbindung mit allen Linlen 
erreicht wird, welche das Mond, von Trieft ausgehend , in der ganzen Le» 
vante unterhält, Die Donaugefellichaft wird aljo ihre ganze Wirffansfeit 
dem jo reichen und ausgedehnten Stromgebiete zuwenden fönnen, und mir 
hören mit Vergnügen, daß die Befahrung der Nebenflüffe bald begonnen 
werden ſoll. Die Gefellihaft des Lloyd erbäft durch bie Fahrt nah Galacz, 
dur die Linie nad) Irapezunt und Theſſalien, wie dur die Wirveraufs 
nahme ver Fahrt zwiſchen Syra und Alerandria einen bedeutenden Zuwachs 
ihrer gefegneten Thätigkeit, wozu reiche Mittel erforderli find, zu deren 
Beiſchaffung die Gefellichaft die Allerhöchſte Entſchließung erwartet. Wir 
hoffen bald befähigt zu werben, dieſen höchſt interefjanten Gegenſtand aud⸗ 
führlich zu beſprechen, und preifen dieſen Vorgang als ein herrliches Wahre 
geihen, daß unfere weile Staatövenwaltung bie beiden vaterlänbifgen 
Dampfichiffahrts · Geſellſchaften ihrer natürlichen Entwidlung kräftig entgr> 
genführen will. 3. d. oͤſt. 2. 

Da das Lloyd jegt einer neuen wichtigen Epoche jeines ſegensreichen Wir« 
tend entgegen gebt, jo bürfte eine Hauptüberſicht ber Geigäftsthärigfeit feit 
feinem Beftehen zeitgemäß fegn. Die Dampfibiffahrts-@efellichaft des öſter⸗ 
reichifchen Eloyd Fonftituirte ſich am 16. Juni 1836. Am 16. Mai 1837 
ging das erſte Dampfboot von Trieſt nad der Levante. Die Geſellſchaft ber 
ſaß damals nur 7 Dampfboote, welche nun auf 14 angewachſen find, Bon 


dem Jahr 1837 bid Ende 1843 wurden 1646 Neifen gemacht, 205,681 
Vaſſagiere, 579,296 Briefe, 212,542 Gebinde, 333,969 Zentner Waa⸗ 
ren und 126,223 Päcke befördert... Der Betrag der Geldſendungen belief 
ſich auf 80,427, 71 fl. K. M. Die Einnahmen ftellten fih auf 4,077,817 fl. 
35 fr, Die Husgaben zerfielen in folgende Kategorien: Scifisunfoften und 
Brennmateriaf 2,850,443 ji. 44 Er. , Berwaltungsfoften 523,550. 31 fr., 
Zinfen, Kursvifierenzen u. ſ. mw. 123,016 fl. 5 fr., Aſſekuranzen in ben 
beiden erſten Seichäftsjahren 61,378 il 30 fr., Abſchreibungen 263,675 fl , 
Zahlungen am die Afzionäre in den beiden erfien und ben beiden letzten Jah⸗ 
ren 255,753 fl. 20 fr. Schlägt man ven Werth ver Waaren, bie meiftens 
aus feinen und feinsten Manufakten, Seiden- und ſolchen Etoffen beftchen, 
deren Werth bie Fracht mit Dampfboot ertragen kann, jehr niedrig zu 300 fl. 
den Zentner an, fo ergibt fi: 
für ven Haarentranäport ein Wertb von 
für die beförderten Paͤcke, meitens Effekten zu 10, 
Wehe 4 3 u a 1,262,230 ft. 
hierzu ver Betrag der Selber , 50,427,721 ft. 
aljo zufammen 181,8%0,651 fi. 
ald Sunme des Umfatzes, melden Die Anſtalt während ihrer 61/,+jährigen 
Ihärigkeit vermittelte, ohne bier die Geſchäfte anzuſchlagen, die durch Die 
beventende Anzabl von Briefen in Wechſel⸗Operazionen und dur die Rei⸗ 
fenben perſönlich eingeleiter und beforgt wurden. Wenn ſchon aus biefer 
kurzen Ueberfiche die Wichtigkeit dieſer Unftalt für den Verkehr im Allge⸗ 
meinen und für Triejt inebeſondere hervorgeht, fo wird man ermeifen Fün= 
nen, welder noch gröfern Entfaltung durch Die von der hohen Staatöver« 
waltung zu erwartenden Unterflügungen zum allgemeinen Nuten und zum 
Wohle unferer Stadt ihrer hatrt, und gewiß wird jeder das neue Ereigniß 
als ein höchſt erfreuliches mit dem innigſten Danfgefühle begrüßen. 


1.3. 


100,190,700 fl. 





Belgien. 

Dampficbiffabrt. — Wir haben jept eine belgliche und eine engliſcht 
Dampfihiffahrts-Seiellichaft behufs der Kommunikazion mit Londen, jo 
daß während Der eintretenden guten Jahreszeit wenigftens drei Boote wö- 
chenilich nah London gehen und von dort bier anfommen werden. Ueber⸗ 
dieß bat ſich noch eine Dampfſchiſſahrts-Geſellſchaft zwiſchen Hull und Ant» 
werpen erablirt, jo daß für die jchnelle und mohlfeile Beförderung der Rel⸗ 
jenden von hier nach Eugland wohl geſorgt if. Auch die Dampfſchiffahrt 
zwiſchen hier und New» Dorf fommt wieder ernfllih in Berathung (baupts 
fählih von Brüffel ausgehend) und wird, fo glaube ih feſt, in zwei bie 
brei Jahren, wenn ber Berluß ber Brittiſh Queen verſchmerzt ſeyn wird, 
zu Stande fommen. 


Franfreich. 
Die Bifenbahn von Montercau nad Troyes wurde am Sonnabend auf 
dem Minifierium ver öffentlichen Arbeiten ver Kompagnie Bautier, Galliet 
v’Nlbanne und Paul Sequin zugetheilt. Die Konzeffion ift auf 75 Jahre. 


Stalien. 

Benedig: Mailänder Eifenbahn. — Die hieſige Gazetta ent» 
hält einen umfafjenden Bericht über die Arbeiten an ver Ciſenbahn in ver 
Lombardie, weldem wir Nachſtehendes entlehnen. Bon Wailand bis Tre» 
viglio wurden auf einer Girede von 31,674 Meter mit Einfluß ver zwei 
Brüden über die Adda und Muzza, 574 Gebäude, alfo eines auf 55 Meter 
errichtet, was gewiß außer Verhältniß im Vergleich zu allen anderen euro» 
paͤiſchen Bahnen il. Die Mauerarbeiten. umfaflen eine Strede von mehr 
als 39,000 Meter. Die nötbigen Schienen wurben aus England bezogen 
und find von trefflicher Befchaffenheit. Die Tonne Foftet in England 160 
Lire; rechnet man hiezu den Transport mit 105 und den (zu Gunften der 
Gifenbahn herabgefegten) Zoll mit 214 Lire, fo Fommt die Tonne Rails 
auf 479 Lire zu ſtehen, während von den inländifchen Ciſenwerlen dafür 
750 bis 800 Lire verlangt werden. Chairs (Schienenftüßle) wurden aus 
ben Gießereien in ber Lombardie und in Steiermarf zu angemeffenen Preifen 
gekauft. 3.2. öf. A. 


Großbritannien. 

An der Wolverton-Stazlon der London ⸗Birmingham Eiſenbahn ift eine 
neue Stabt eniftanden, welche dermalen 8 Strafen, bie nad ben Direfto- 
ren und Beamten der Eiſenbahn ⸗Geſellſchaft benannt fine, und eine Bevöl- 
ferung von 1000 Serlen beige. Man finder bort bereits Kirche, Bares 
haus, Säulen, Klubs und ein Kefegimmer. Observer. 


Unfälle auf Gifenbabnen. 


Großbritannien. — Ein Unfall ſehr ernfler Narr ereignete ſich am 
29. Ianuar auf der Eifenbabn von Mancheſter nach Beevs, Der Majbinift 
und der Heizer ber Yocomotive Irl batten fi früb Morgens in die Locomo⸗ 
tinenzemife , etwa eine Meile von der Etazion von Hunts⸗-Bank begeben, 
und bereiteten ihre Locomotive für ben Zug vor, welder um 7 Uhr des Mor- 
gend nach Leeds abgeben follte. Der Seiser batte um 4 Uhr des Morgens 
das Feuer angezündet und eine Stunbe fpäter begann die Dampfentwicklung. 
Der Mafchinift unterfuchte alle Theile der Maſchine und der Heiger ſchickte 
fi eben zum Schmieren verfelben an, als um 6 Uhr eine fürdterliche @rplos 
fion vie in der Nachbarſchaft ver Menife befhäftigten Arbeiter, fo wie den 
Bahnhofinfpefter an Ort und Stelle rief. Der letztere überzeugte ih ſo⸗ 
glei, daß bie Erplojion drei Dienjchen getöbtet, vier andere vermindert und 
das Gebäude ſtark beihärigt hatte. Wabrfbeinlich hatte der obere Theil der 
Heizlammer nachgegeben und ber Dampf, indem er mit Gewalt gegen die Erde 
audftrömte, pie Mafchine durch dad Dach ver Nemife, welches ſich in einer Höbe 
von etwa 60 Fuß vom Boden befindet, geichleudert, etwa 20 Meter ded 
Daches zerflört und die Trümmer in einem Umfreife von 100 Meter umbers 
gereorfen. Der Tender mußte fi im Augenblide ber Erploflen von der 
Maſchine getrennt haben, denn er war nicht bebeutend beſchädigt. Die 
Loromotive fiel jenjelts einer andern Locomotive, deren Rauchfang, Danıpfs 
pfeife und Dom fie abgerifien batte, nieder. Die Getödteten waren: ber 
Maſchiniſt, ver Geiger und ber Infveltor der Memife. Die Kocomotive war 
aus der MWerfftätte von W. Fairbaim in Mancheſter hervorgegangen und 
im Januar 1841 in Dienft getreten. Seit dieſer Beit hat fie 76,860 engl. 
Meilen zurüdgelegt. Sie batte 1,430 Vin, Eterl, aefoftet une für eine 
der beſten Maſchinen gegolten. Noch ift es nicht gelumgen , die wahre Urs 
ſache der Erplofion zu entbeden. 
, Ein Unfall eigener Urt ereignete ſich am 22. Dez. auf ver Elſenbahn von 
Stockton nad Darlington an einem Zuge erfler Klaſſe. Mehrere Schienen- 
flüde ver Bahn waren [oder geworden; eined verfelben war in einen 
Magen eingerrungen. Gin Paſſagler wurde am Beine ziemlich ſchwer ver ⸗ 
wundet, zwei andern das Geſicht aufgeſchunden und ver Maſchiniſt fo heftig 
auf die Bruft niebergeworfen, daß er längere Zeit bewußtlos blieb. 

Sonderbar ift ed, daß von allen Unfällen, melde ſich bis heute auf ben 
engliſchen Eiſenbahnen ereigneten , auch nicht ein einziger mit Icbenägefähr- 
lichen Folgen für die Paflagiere ber erften WagenHlaffe verbunden war. 

Bereinigte Staaten von Mordamerita. — Um 4. Dezemb. 
v. J., Nachmittags 2 Uhr, ift der weſtliche Theil des großen, aus Holz 
aufgeführten Biadufis ver Gifenbahn bei Harrisbury in Pennfolonnten in 
Brand gerarben. Es gelang, ver Verbreitung bes Feuers nad ben am 
Weſtufer des Susquehannah liegenden Gebaͤuden Ginhalt zu «hun, aflein 
die Bogen des Viadults brannten fort. Um das euer zu ifoliren, wurden 
eilig einige Pulverfäſſet unter bie Mitte der Brüde gebracht, um durd bie 
Exploſton eine Trennung von dem öftligen Theile zu bewirken. Allein bas 
übel geleitete Unternehmen äußerte jeine Wirkung anftatt auf den mittelften, 
auf einen weiterhin liegenden Brüdentheil, ber mit einer Menge von Ars 
beitern und Meugierigen aus einer Höhe von 46 Fuß in den Fluß flürzte, 
Gegen 50 Menſchen Famen dabei im Waffer um, wurden vom Gebälk er= 
ſchlagen oder doch Iebensgefährli verwundet. O. A. 3. 


Perſonal⸗ Nachrichten. 
Fraukreich. — Herr Tite, Architekt aus London, bekannt von dem 
Bau der neuer Londner Börſe, iſt von der Geſellſchaſt ver Ciſenbahhn von 





Rouen nad Havre beauftragt, bie Bahnhöfe in legterer Stabt ſowohl, als 
auf den verfchiedenen Punkten ver Eifenbahnlinie zu conftruiren. 


Serr Bazaine, früher Ingenieur der Eiſenbahn von Straßburg nad 
Basel und neuerdings bei dem Dau der framoöſiſchen Rordbahn befhäftigt, 
iſt mit Senehmigung bes Minifters der öffentlichen Arbeiten zum Ober-In⸗ 
genieur ber Ciſenbahn von Amiens nah Voulogne ernannt worden, 





Konkurrenz Cröffnung zur Lieferung eines Ban: 
planes für eine Tbal-Ucberbrüdung. 


Beim Bortban der Säihjiih-Banerifgen Gijenbahn von Werdau 
nach der bayeriſchen Grenze wird eine Thal-Ueberbrückung von unges 
fähr 1200 Dresbener Ellen Länge und 140 Ellen größter Höhe nöthig 
werden. Bei ber Wichtigkeit dieſes Bauwerkes har es das unterzeich- 
nete Direktorium für erforderlih erachtet, Auſichten Sahverftänpiger 
darüber kennen zu lernen, Es werben daher in- und ausländijche Ars 
chitekten hierdurch aufgefordert, unter nachfolgenden Beringungen Bau—⸗ 
riffe und Materialien Berechnungen dazu einzuliefern. Die Brüde, melde 
zum Uebergange von Gijenbabn- Wagenzügen mit Loromotiven von 18— 
20 Tonnen Schwere beſtimmt il, muf in ver Krone 16 Dresdener Ellen 
breit feyn. Material, Form und Bauſtyl der Brüde werben ben Kon⸗ 
furrenten nicht vorgeſchrieben, nur wird verlangt, daß bie Anordnung des 
ganzen Brüdenwerles fo beſchaffen fer, daß dasſelbe zum Zweck ver Beob⸗ 
achtung in allen Theilen begangen und nad Befinden mit Leichtigkeit repa= 
zirt werben fan, und daß jeber, auch der geringfte Schmud, fofern er nicht 
durch einen weſentlich praftiichen Zweck bedingt it, davon ausgeidhloffen 
bleibe, Bei ben einzuliefernden Bauplanen werben in ber ganzen Länge 
der Brüde gezeichnete geomerrifche Faſaden und Längenprofile nicht gerade 
zur Bedingung gemacht; es reicht bei ver Natur dieſes Vanwerles bin, 
r enn außer vollflinbigem Erundriſſe nur ein Theil vesfelben in ver Längen« 
anſicht mit ben zur Beurcheilung ver Konſtrukzion erforberlichen Querpro⸗ 
filen vorgelegt wird. Die Binlieferung von Koſtenanſchlägen wird nicht, 
wohl aber die Berechnung der Materiafmafjen erfordert. Für einen Bau 
von Stein findet ſich außer Ziegeln von beihaffbarem Material in der Ge⸗ 
gend Granit und ein brauchbarer Grauwackenſchieſet. Der Mafftab für 
bie Zeichnungen muß fo genommen werben, daß De @lle (— 2 Buß) '% 
Zoll Dresoner Map beträgt (ein Dresdener Huf ifi gleich 125", franzöfl- 
gen Linien.) Der Baugeumd kann als Felfen angenommen werden, ber 
in der Thalfohle zu Tage ausſteht, und auf beiven Thalgehängen in einer 
Tiefe von durchſchnittlich 5 Ellen wiedergefunden wird. Das Querprofil 
des Thales, auf welchem die Planie der Fünftigen Ciſenbahn in ihrer Er⸗ 
bebung über ven tiefflen Thalpunkt angebeutet ift, wird auf Verlangen von 
unjerem Haupıbureau bierfelbjt ausgegeben, jowie jede andere wünſchens⸗ 
werthe Auskunft ertbeilt werden. Die Konkurrenz Arbeiten find bis zum 
1. Mai. 3. an das umtengenannte Direkrorium einzureichen ; fie find mit 
einem Motto zu bezeichnen und mit einem gleichbezeichneten verfiegelten 
Eouvert zu begleiten, weldes ven Namen bes Konkurrenten oder irgend 
eine Noreffe enthält, unter weldher der Konkurrent mit ſich kommunizirt zu 
fehen wänfgt. Derjenige von den eingelieferten Bauplanen, melder zur 
Ausführung kommt, fol mit Gintaufend Thalern honorirt werben. 
Wird feinem der eingefanbten Plane, morüber ſich das Direktorium bie 
freie Entſcheldung reſervitt, das Ponorar zuerkannt, oder werben aus meh» 
reren Planen weſentliche Theile adoptirt, fo behält fich dad Direktorium 
bie beiondere Anerkennung vor, und bemerkt überbiek, daß wenn mehrere 
Konkurrenten gleiche Ideen in Borfihlag bringen, die frühere Einſendung 
den Borzug begründet. Der bonorirte Bauplan wird Gigentbum ver Kom« 
pagnie; bie übrigen werden an die aufgegebenen Adreſſen zurüdgejenver. 

Leipzig, den 27. Yan. 1845. 

Dircktoriam der Sähfifh-Bayerifhen Eifenbahn-Frmpagnie, 
Dr. Hoffmann. 8. U. Dorn, 





Redartion: &, Etzel and 2, Klein. 


In Commlſſton ter J. B. Metzler'ſchen Buchhandlung in Stuttgart, 


Bon biefer Zeltichrift ericheimt 
wochentllch eine Nummer in Ims 
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Die Daltimore-Ohio Eifenbahn, 





Aus mehreren Werken, die fih mit der Beihreibung der nordame⸗ 
rilaniſchen Kommunifazionsmittel befaften, und neuerdings durch die 
Schrift von Ghega, über welde wir in Nr. 1 der EifenbahnsZeitung 
von 1845 eine kurze Relazion geliefert haben, find wir mit einem Gis 
jenbahn-Ilnternehmen befannt geworden, welches zu den Älteften und 
wictigiten in den Vereinigten Staaten gehört und in dem Netz der 
nordamerifanijhen Eiſenbahnen dereinft eine bedeutende Rolle fpielen 
wird. Es ift dieß die Baltimore Ohio Eiſenbahn, welche, wie ihr 
Name andeutet, beſtimmt iſt, die wichtige Stadt Baltimore — das 
nächte Ziel fo vieler europäifcher Auswanderer — mit dem Ohio zu 
verbinden, bis jegt aber nur zum Theil, nämlich bis Cumberland, in 
einer Länge von 181 engl. Meilen vollendet und im Betrieb ift. 

Ueber diefe Bahn und die mit ihr in Verbindung ftchende 30°, 
Meilen lange Seitenbahn nah Washington ift uns fo eben der 
achtzehnte Jahresbericht der Direljion an die Afzionäre, erftattet 
im Dftober 1844, zugefommen; er enthält wichtige und intereffante 
Ausfünfte über den Stand des Unternehmens und über die Betriebes 
Ergebniſſe des verfloffenen, mit dem 30. September endenden Ver: 
waltungsjahrs, und wir glauben, daß die Mitiheilung diefer Ergebs 
niffe bier um jo mehr am Orte ſeyn dürfte, als fie von einer feit ans 
ger Zeit in Betrieb ftehenden Bahn gelten und dadurch ganz befon- 
ders geeignet find, einer Bergleihung der Betriebd-Refultate der ames 
rifanifhen mit jenen der europäiihen Eifenbahnen zur Grundlage zu 
dienen. 

Im Betriebsjahr 1844 nun hat die Einnahme betragen: 


vom Perfonentrandport . 258,518 Doll. 
„ Gütertransport. . . “2 2. 302485 » 
„ Transport der Briefpafete une UM 5 
zuſammen 604,227 Doll. 
Ferner find eingegangen: 


für die Benützung der Eiſenbahn zum 





Uebertrag 604,227 Doll. 
Transport der Reifenden nad — — 


ton 9) . . R .. 8328 „ 
der Güter nad Washington 16,107 
Zölle vom Viadult in HarperdsFerry **) 1,906 „ 
für Benügung der Wagen von Seite der Win: 
cheſter⸗ Potomac Eiſenbahn⸗Komp. *) 3151 „ 
Summe . 658,619 Doll. 


Die Zahl der von den Focomotiven zurüdgelegten Meilen war: 

mit Reiſenden ri 152,512 

mit Gütern . 384,840 (537,952; 
hiebei wurden 8,131,187 Baflagiere zu 7,304,468 Tonnen Güter 
eine Meile weit befördert. Nebſtdem find innerhalb der Stabt 
Baltimore, wo die Locomotiven nicht zirfuliren dürfen, 100,000 Bafs 
fagiere und 78,000 Tonnen Güter eine Meile weit transportirt 
worden, und der Transport von Materialien für den eigenen Bedarf 
betrug ebenfalls, auf eine Meile redugirt, 1,035,411 Tonnen. 

Die durchſchnittliche Nettoladung eines Gütergugs war demnach 
21.67 Tonnen, die Durchſchnittszahl der Paffagiere in einem Train 
— 54, Die durdhichnittlihe Einnahme per Meile, die eine Locomos 
tive zurüdlegte, betrug 1.225 Doll., der Durchſchnittsertrag per Reis 
enden per Meile (der mittlere Fahrpreis) 3.141 Cents und der Durch⸗ 
fchnittsertrag per Tonne per Meile (der mittlere Frachtpreis) 4.097 
Gents. — Die macht per Paſſagier per geogr. Meile 21, fr. und 
per Zentner per geogr. Meile 1.4 fr. rh. 

Da die Bahn 181 Meilen lang ift, fo beftund der Berfehr im Bes 
triebejahr 1844 in 8,231,187 :181 —= 45,476 Reifenden und 
7,382,468 : 181 = 40,787 Ztnr. Güter auf die ganze Bahnlänge 
rebugirt, ein Verkehr, mit welchem man auf einer europäifchen Bahn 
faum zufrieden jeyn würde. 


*) Die Wlügelbahn nach Washington beginnt 8 Meilen von Baltimore an 
der Baltimore Ohio ijenbahn. 

+) Diejer Biabuft dient zuglelch für gewöhnliche Fuhrwerke und für Fuß⸗ 
gänger. 

** Die Winchefier-Potomae ifenbahn geht vom Harpers-Ferry nach Wins 
cheſtet in Birginia, und fieht mit der BaltimsresOhio Bahn In Berbintung. 


Bevor wir zu den Betriebdauslagen übergehen, wollen wir die 
Koften der Anlage und Einrichtung diefer Bahn anführen, und fehen, 
in welhem Verhältniß die Bruttoeinnahme zu denjelben ficht, 

Dis zum 1. Dftober 1944 haben betragen: 

die Koften der Bahn bis Harpers⸗Ferry (85 Meilen) nebſt Bahns 
höfen und Betriebömittel . 4,000,000 Doll. 
die Koften der Dahn von Harpers⸗Ferry 
weihvärtd, mit allem was dazu gehört. 3,623,606 „ 
neue Vegen für den Steinfohlen-Transport 38,217 „ 
Summe 7,661,823 Dol. 
oden 42,330 Doll, per engl. Meile = 481,000]. rh. per geographis 
{che Meile, 

Bon diefem Aufwand von 7, 661,823 Dollars bat die oben mit 
658,619 Dollard berechnete Bruttoeinnahme im Betriebsjahr 1844 
8.6 Proz. betragen, ein Verhältnis, mit welchem man ſich in Europa 
ebenfalls nicht ganz begnägt, weil bei demſelben, felbit in dem nicht 
ungünftigen Fall, daß die Betrieböfoften die Hälfte ver Bruttoein 
nahme ausmachen, eine zu geringe Dividende ſich ergibt. 

Die Betriebäfoften auf der Baltimore⸗Ohio Eiſenbahn waren im 
Berwaltungsiahr 1844 folgende: 

1. Bewegfraft durch Locomotiven: 

Reparatur und Erneuerimg der Loromotiven 


und Tender 36,371 Dell, 
Brenumaterial 29,958 „ 
Del i 4,802 „ 
Rupmaterial . . » 420 „ 
Gehalte ver tocometie her u. er 22,910 „ 
Wafferpumpen . P 2,160 
= 96,651 D 
2. Bewegkraft durch Pferde 18,172 „ 
3. Andere Transportfoften: 
Gehalte der Aufſeher, Agenten, Schreiber. 8,935 D. 
#„ ber Kondufteure und Bremjenleute 
bei den Paflagiergügen 2,920 „ 
pr bei den Gütertraind 6,632 „ 
Arbeiter an den Bahnhöfen . 4,970 „ 
Reparatur und Erneuerung 
der Berjonenwagen . 10,709 „ 
der Güterwagen F i . 24,215 „ 
Del und Schmiere für Bogen e 3,020 „ 
Diverfe Auslagen . ; 4,438 „ 
65,839 „ 
4. Bahnunterbaltung: 
Reparatur ver Bahn . , 85,892 D. 

„ der Brüden 6,455 „ 
Bewachung der Drüden . . 4,932 . 
Unterhaltung der Bahnhöfe . 4,931 „ 

der Wafferftagionen . 634 „ 
10284 


5. Allgemeine Auslagen: Gehalte des Präftvens 
ten, Sefretäts, Buchhalters, Taren, Aſſekuranzee. 


Total 


11,327 „ 
294,833 Doll, 





Diefe Auslagen machen von der Bruttoeinnahme (zu 658,619 D.) 
44°, %, und per durchlaufene (engl.) Meile 54.9 Cents aus. Letzte⸗ 
res beträgt per geogr. Meile nur 6 fl. 15 fr., was einen ſehr öfono- 
milden Bahnbetrieb beweist, befonders wenn man das hoͤchſt unglins 
ſtige Wlignement und Profil der Bahn berüdfichtigt, Werben die 
Auslagen für die Pferdelraft nicht gerechnet, fo find die Betriebsfoften 
p. durchlaufene engl. Meile nur 51", C., p. geogr, Meile = 5fl. 52 Fr. 
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Die Betriebsaudlagen p. durchlaufene geogr. Meile betrugen aber auf 
den deutſchen Gifenbahnen im Jahre 1842 durchſchnittlich OR. 23 fr., 
im Jahre 1843 auf den preufiichen Eiſenhahnen 4.771 Thlr. oder 
8 fl. 21 fr., und auf den belgiſchen Eiſenbahnen 10 fl. 4 fr. (Bergl. 
Eiſenb.⸗Jeit. für 1844, Nr. 49, Eeite 386 und 387.) 

Per Reifenden per engl. Meile haben die Betrichsfoflen 1,054 E. 
und per Tonne per Meile 2.318 Eentd betragen. Der Gewinn per 
Baffagier per Meile war demnad 3.141 — 1.054 — 2.037 Eente, 
und per Tonne per Meile 4.097 — 2.818 — 1.279 Gents. 

Wenn man den Neinertrag, 363,786 Doll., mit dem Baufapital 
von 7,661,823 Dollars vergleicht, fo zeigt ih eine Verzinſung des 
legteren mit 4°, ® 

Geht man auf das Detail der Betriebsaudlagen näher ein, fo fins 
det man die folgenden interejjanten Ergebniffe: 

1) die Koften der Bewegkraft beliefen fi bei Anwendung der Lo: 
comotiven auf 96,651 Dollars, per durchlaufene engl. Meile auf 
18 Cents, per geogr. Meile auf 2 fl. 4", fr. Sie vertheilen fich wie 


folgt: 
Reparaturen ver Rocomotiven u. Tender 46.9 fr. 
Brennmaterial 38.6 fi. 
Dil: und Pupmaterial . 6.7 fr. 
Waflerpumpen 28 Ir. 
29.5 fr, 


Locomotive-Führer und Heiger 
. 1245 tr. = 2fl. 4,5fr. 

Die Koften ver Bewegfraft ftelfen ſich bauptfählic wegen des ges 
ringen Preifes des Brennmaterials jo fehr günſtig. Es wurden im 
Ganzen bei 116,562 durdlaufenen geogr. Meilen konſumirt: 7732 
Gords (A 128 0) Holz und 5463 Tonnen Steinfohlen. In Deutſch⸗ 
land find die Auslagen für Brennmaterial in der Negel dreimal fo 
groß, als auf ver Baltimore-Dhio Eiſenbahn. 

Werten vie Koften der Bewegfraft für den Perfonens und Güters 
Transport befonders berechnet und verglichen mit der Auzahl der Reis 
fenden und der Tonnen Güter, welche eine Meile welt befördert wurs 
ven, jo ergeben fih die Auslagen per Raflagier per engliſche Meile 
— 0,338 Eentd (per geogr. Meile — 2%, fr. rh.) und per Tonne 
per engl. Meile == 0,947 Eents (per Ztr. per geogr. Meile — '}, fr. rh.) 

2) Die Koften ver Pferdefraft haben im Ganzen betragen 18,172 
Dollars, und zwar entfallen 7,918 Dollars auf die Beförderung von 
100,000 Pajjagiere, und 10,254 Doll. auf den Transport von 
78,000 Tonnen Güter per Meile. Demnach koftete die Zugkraft per 
Reifenden per Meile 7.92 Cents und per Tonne per Meile 13.15 
Gents (per Perſon per geogr. Meile 55 fr. und per Itt. per Meile 
4, ir. rh.) 

Der Vorzug der Dampffraft vor der Pferdefraft auf diefer Eiſen⸗ 
bahn in ökonomischer Beziehung iſt durch obiges Ergebniß auf eine 
auffallende Weile dargethan. Die Geſellſchaft der Baltimote⸗Ohlo 
Eiſenbahn hat fih aud wegen des großen Verluſtes, den fie jährlich 
durch den Pferdebetrieb innerhalb der Stadt Baltimore erleivet, wies 
derholt an die Stadibehörde mit dem Erfuhen gewandt, die Fahrten 
mit Locomotiven bis zu dem im Zentrum der Stabt gelegenen Bahn 
hof zu geftatten, was aber bis jegt nicht gewährt worben iſt. Die 
Beförderung von 100,000 Paſſagieren und 78,000 Tonnen Güter 
eine Meile weit erfordert eine Auslage für Bemwegfraft bei Anwen⸗ 
dung der Locomstiven von (100,000 X 0.338 + 78,000 x 0.947) 
: 100 = 1077 Dollars, während die Pferbefraft für diefen Dienft 
18,172 Dollars foftete, 

3) Die übrigen Transportfoften machen 65,839 Dollars, alfo die 
gefammten Transportauslagen 180,662 Dollars aus; dieß beträgt 
per engl. Meile Fahrt 33.6 Eents, per geogr, Meile 3fl. 49 fr. Auf 
den deutfchen Eifenbahnen betragen bie eigentlichen Transportfoften 
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durchſchnittlich 6fl. oder um 60%, mehr. Die Unterhaltung der Wagen 
betrug per geogr. Meile Fahrt eines Trains 44", fr. und die Aus: 
lagen für Schmiere 3°, , fr. 

4) Die Koften der Bahn: und Gebäudesilnterhaltung ıc. beliefen 
fit auf 102,344 Dollars, was per Meile Bahnlänge 568 Dollars 
gibt und per geogr. Meile 6485 fl. rh. ausmacht, Hiebei ift zu be 
merfen, daß 82 Meilen der Bahn ein Doppelgeleije befigen. Die Uns 
terhaltungstoften der deutichen Gifenbabnen betragen im Drittel 6000 N. 
ver Meile Bahnlänge, und in Belgien machten fie im Jahre 1843 
9800 fl. aus. — Enplih haben 

5) die allgemeinen Auslagen per Meile Bahnlänge nur 63 Doll. 
betragen, was per geogr. Meile 720 fl. rh. gibt. 

Die Gefellihaft der Baltimore Ohio Eijenbahn rechnet auf eine 
Bermehrung des Ertrags durd den Steinfohlen-Tranaport, wofür 
auch bereits bie nöthigen Wagen angeſchafft und die fonftigen Ginleis 
tungen getroffen find. Um troß ber großen Trandportweite noch mit 
anderen Bertehrölinien, namentlich mit ven Waferverbindungen kon⸗ 
furriren zu können, tft es erforberlih, die Transportfoften auf ein 
Minimum zu renuziren, und man hofft dieß durd Einführung fehr 
kräftiger Locomotiven und im Verhältnis zu ihrer Tragkraft äußerft 
leicht Eonftruirter Wagen zu erreichen. Bereits im Jahre 1842 wurde 
durch Rob Winans eine achträderige, 20 Tonnen ſchwere Loromotive 
gebaut, bei welcher dad Gewicht der Maſchine anf alle adıt, mitein- 
ander gefuppelten Räder gleihjörmig vertheilt war, fo daß fie auf die 
Bahn nicht nadıtheiliger wirkte, als eine gewöhnliche, nur 10 Tonnen 
ſchwere Locomotive. Dieje achträderige Mafchine zieht mit einer Ge: 
ſchwindigkeit von 8 engl. Meilen per Stunde 1100 Tonnen auf einer 
geraben, horizontalen, und 120 Tonnen auf einer Bahn mit 1:64 
Steigung, welche zugleih Krümmungen von 1000 Fuß Radius ber 
figt. — Die zum Kohlentrandport dienenden Magen find ganz von 
Eifen, wiegen nur 2, Tonnen und find für eine Ladung von 7 Ton: 
nen berechnet. Der Preis eines ſolchen Wagens ift 340 Dollars oder 
837 fl. rh. 

Mit diefen Betriebsmitteln und unter Borausfegung, daß eine Mas 
ſchine 182 Tonnen Kohlen von den Koblenminen bis Baltimore füh- 
ren fann, die Wagen leer zurüdgehen, für die Fahrt in beiden Rich— 
tungen 4 Tage, und für 4 im Gang befindliche Locomotiven 2 Re 
fervemafhinen nöthig feyen, berechnen fi Die gefammten Beförbes 
rungsfoften (dte Koften der Bahnerhaltung mitgerehnet) auf 1.05€. 
per Tonne per engl. Meile oder auf 0.36 fr. perZtr. per geogr. Meile. 


Die Zweigbahn nah Washington, von derſelben Geſellſchaft 
erbaut und betrieben, befindet fid in einer ungünftigen Lage dadurch, 
daß der Staat an ihre Kongeifionirung die Bedingniß nüpfte, daß 
des Ginfommend von Reifenden als Bonus in die Staatskaſſe abs 
geführt werden müfle, Außerdem darf ber fehr hohe Tarif ohne Eins 
willigung der Staatsregierung nicht ermäßigt werben, das Kortbeite- 
hen dieſes Tarifd hat aber Konfurrenz-Unternehmungen hervorgerus 
fen, namentlich im verfloffenen Jahre bie einer Poftfutfchen: Verbin: 
dung zwiichen Baltimore und Washingten, welche der Eifenbahn jehr 
zum Rachtheil gereihen. Dennoch find die Refultate des Betriebs im 
verfiofienen Jahr fchr günftig geweien. 

Der Gefammtaufwand für die Herftellung und Ausftattung der 
Washinglon Bahn hat betragen 1,650,000 Dollars, und das Er: 
trägniß war im Betriebsjahr 1844 von 3,575,029 Reifenden und 
900,628 Tonnen Güter, welche eine Meilc weit transportirt worden 
find, 212,189 Dollard ober nahe 13 °/, von dem Antagsfapital. 

Auf die ganze Bahnlänge reduzirt war die Zahl der Reifenden 
117,214, und die Ouantität ber beförderten Güter 29,226 Tonnen. 
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Ein Perſonentrain enthielt durchſchnittlich 57 Reiſende, und ein Gü—⸗ 
tertrain war durchſchnittlich mit 25%, Tonnen beladen. 
Die Betriebsandlagen haben betragen: 


für die Beförderung der Reifenven . 41,201 Doll. 
— — Guüͤter 22,941 
zuſammen 64,162 Doll. 


alfo nur 30%, der Einnahmen. Es wurden zurüdgelegt von ben 
Perſonentrains 62,915 und von ben Gütertrains 35,558, aufammen 
98,473 Meilen, und ed betrugen alfo per durdlaufene engl. Meile 
die Einnahmen 2 Doll, 15 Cents, die Betriebsauslagen 65 Eents, 
Die Auslagen per Paſſagier por Meile ftelften ſich auf 1.152 Eents, 
die Auslagen per Tonne per Meile auf 2.547 Eente, 

Nach Abzug von 41,040 Dollars, die ald Tare an den Staat ab- 
geführt wurden, verblieb ein Reinertrag von 107,670 Dollars, alfo 
immer noch über 6%, 7, vom Anlagslapital, Die Afzionäre erhielten 
eine Dividende von 6 Prozent. 

Die mitgetbeilten Refultate beweifen, daß der Betrieb einer durch 
fehr ungünftige Niveau Berbältniffe und viele ftarfe Arümmungen 
fih auszeihnenden Bahn in Nordamerifa % wohlfeiler betrieben 
wird, als bie in weit vorcheilbafterem Terrain angelegten Eifenbab- 
nen in Deutichland und andern europäiſchen Ländern, obſchon mit 
Ausnahme des Brennmaterials die Preife, namentlid die Gehalte und 
Arbeitslöhne, in Amerika viel höher find, als in der alten Welt; — 
fie zeigen, wie bie norbamerlfanifhen Bahnen bei einem verhältniß— 
mäßig fehr geringen Verfehr dennoch ein gutes Erträgniß liefern 
fönnen, 


Eine englifhe Eifenbahn-Dill. 


Die Bedingungen, welche die franzöfifhe Regierung an die Kon 
zeifton von Eiſenbahnen zu fnüpfen pflegt, find aus dem Nro. 2, 4 
und 5 der Eijenbahns Zeitung mitgetheilten Bedingnißheft 
der Eifenbahn von Montereau nad Troyes zu entnehmen. 
Als ein Seitenftüd dazu dürfte eine englifhe Eiſenbahnbill, 
welde wir ihrem wefentlihen Inhalte nad in Folgendem mittheilen 
wollen, unſern Leſern nicht unmilifommen ſeyn. In Frankreich wer: 
den die Bebingnißhefte unmittelbar von der vollzichenden Gewalt ges 
geben, in England bedarf die Bill der Zuftimmung des Parlaments, 
Sie lautet: 

Da die Anlage einer Gijenbahn von.... nab.... für bie Sis 
herung und Beſchleunigung des Verkehrs zwifchen biefen Orten von 
Vortheil ift, fo wird biemit verfügt, daß alle diejenigen Perfonen und 
Körperfchaften, welche für jene Eifenbahn unterzeichnet haben und 
unterzeichnen werben, Behufs der Ausführung verfelben eine Gefell« 
fhaft bilden jollen. Diele Geſellſchaft fol ermächtigt ſeyn, das für 
ihr Unternehmen erforderliche Terrain pachtweiſe zu Faufen und in 
Beſitz zu nehmen. 

Da die Anlagefoften der Bahn zu... . . angefchlagen find, fo wird 
das Gefellſchaftskapital auf... . beffimmt. Die Zahl der Afzien 
fol... . und der Betrag einer Akzie. ... Pf. St. ſeyn. 

Einzahlungen fönnen nur bie zu dem Betrage von ..... Pf. Et, 
und jährlich nicht Aber .... Pf. St. auf die Akzie verlangt werben, 
Der Zwiſchenraum von einem Einzahlungstermin bis zum nächſten 
foll nicht weniger als... Monate betragen, 


*) Die Baltinore-Dhio Eifenbahn bat Steigungen bis zu 1:64 und Kur: 
ven von weniger ala 400 Juß Radius. 
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Die Geſellſchaft kann Anlehen auf Pfänder over Wechſel bis zu 
dem Betrage von... . Pf. St. fontrahiren; jedoch darf fein Aulehen 
gemacht werben, bevor nicht das ganze Geſellſchaſtslapital gezeichnet 
und die Hälfte deſſelben eingezahlt ift, 

Die Anzahl der Direktoren wird auf... . feitgelegt, und jeder 
derfelben fol Befiger von... ... Afıten des Unternehmens jeyn. Die 
Geſellſchaft fann die Anzahl ihrer Direftoren vermehren ober vermins 
dern, jo lange diefelbe nicht mehr als... . oder weniger als .... 
beträgt. 

Die Herren N, N. jollen die erften Direftoren- ver Geſellſchaſt feyn. 
Die Ankündigungen der Geſellſchaft follen durch Das .. und das... 
(Namen der Journale) geſchehen. Nach den Kapafterplanen und Bor: 
anjhlägen, den Namensverzeichnifien der Eigenthümer, Pächter und 
Miethöleute des Terraind, welches die Bahn durchſchneidet, wie 
fie bei den Friedensgerichten von .... niedergelegt find, foll die 
Bahn in...., Gemeinde ...., Grafibait .... beginnen, fol« 
gende Städte berühren: (Namen der Städte) und in ...., Orafs 
fhaft.. . . . endigen. 

Die Geſellſchaft kann für den Zwed von Anlagen, welche von der 
Eifenbahn jelbft unabhängig find, nicht über .... Morgen Grunds 
fläche in Anfpruch nehmen. Die Ermädtigung zur Güter-Grwerbung 
im Zwangswege erftredt ih nur bis zum Ablauf von . . Jahren, 
vom Datum des gegenwärtigen Geſetzes an gerechnet. Die Eifenbahn 
fol in... Jahren, vom Datum des gegenwärtigen Gefeges an ge: 
rechnet, vollendet ſeyn. Die Gefellibaft hat das Recht, Fahrtaren 
zu erheben, fo weit dieſe nicht den folgenden Tarif überfteigen : 

Frachttaren für alle Gegenftände des Transportes auf Eiſenbah— 
nen: für Dünger, Kompoft, Kalk ıc. für die Tonne und Meile nicht 
über... ..; für Steinfohlen, Kofe, Baufteine, Pflafterfteine, Bad» 
fteine, Sand , Eiſenerze, für die Tonne und Meile nicht über... .; 
für Zuder, Getreide, Farbholz, Töpferwaaren, Bauholz, Metalle 
(mit Ausnahme von Eifen), Nägel, Schrauben, für die Tonne und 
Meile nicht über... .; für Baumwolle, Wolle, Apotheferwaaren, 
Danufaktunvaaren ıc., für die Tonne und Meile nicht über... .; 
für Wagen aller Arten mit mehr ald 4 Rädern ıc. für die Meile nicht 
über.... 

Fahrtaren für Pafjagiere und Thiere: für eine Perfon für die Meile 
nicht über... .; für ein Pferd, Maulthier, Eſel oder anderes Laft- 
oder Zugthier, fowie für ſchweres Bich, für die Meile nicht über . .; 
für ein Kalb, Schaaf, Schwein, für Die Meile nicht über... 

Die Geſellſchaft ift außerdem berechtigt, bei einer Trandportweite 
von weniger ald 6 Meilen für die Koſten des Aufs und Abladens, jo- 
wie des Anhaltens, eine mäßige Erhöhung der Tare eintreten zu 
laſſen. Bruchtheile einer Meile, jobald die Entfernung über 6 Meilen 
beträgt, kann die Geſellſchaft nad) der Anzahl von Biertelmeilen begab: 
fen lafien, welde darin enthalten find; ebenjo Bruchtheile von Ton; 
nen nad) der Anzahl von Vierteltonnen, welche darin enthalten find. 

Für alle Gegenftände, ausgenommen Steine und Bauholz, joll 
das Gewicht nad dem gemeinen Pfunde, avoir du poids Gewicht, be 
fimmt werden, Kür feine Pakete, vorausgefept, daß fie einzeln und 
nicht, wie Zuder oder Kaffee, in einem großen Ballen vereinigt, aufs 
gegeben werben, ift die Beftimmung des Tarifs der Geſellſchaft an 
heimgegeben. 

Jeder Pafjagier fann fein Gepäd mit fih führen, in foweit das 
Gewicht defjelben nicht in der erften Wagenklaffe 100 Pfund, in der 
zweiten Klaſſe 60 Pfund und in der dritten Klaſſe 40 Pfund überfteigt. 


Atmoſphäriſche Eifenbahnen. 





Jobard'ſches Syſtem. 


Die bedeutenden Anſchaffungs- und Unterhaltungskoſten, welche 
Locomotiven den ſtehenden Dampfmaſchinen gegenüber erfordern, has 
ben ſchon vielfah zu Verfuhen Anlaß gegeben, bei dem Betriebe der 
Gifenbahnen erjtere durch letztere zu verdrängen. Alle diefe Verſuche 
haben bis jegt mehr oder weniger an der Schwierigfeit gefcheitert, die 
Kraftäußerung der fichenden Dampfmaſchinen ohne große Koften und 
ohne erheblichen Berluft an Kraft auf größere Entfernungen fortzupflans 
zen. Es gilt dieß aud von der atmofphärischen Eifenbahn ; denn wenn 
ſchon da und dort noch von Anlage einer atmoſphäriſchen Bahn die Rede 
ift, fo ſcheint doch die Lleberzeugung immer mehr Raum zu gewinnen, 
daß der Kraftverluft, welcher bei dieſem Syfteme dur den Mangel an 
Dichtigkeit der Transmiffionsröhre entfteht, verbunden mit den Unter⸗ 
baltungsfoften des. Klappenſyſtems, die übrigen Vortheile deſſelben 
mehr als aufwiegt. Was man unter folben Umftänden gewiß zulept 
erwarten follte, ift eine Kombinazion der ftehenden Dampfs 
maihinen mit den Locomotiven durd die atmofpbärifde 
Röhre, und gleichwohl it es dieß und nichts anderes, was bie Ers 
findung Herrn Jobard's (Direktors des Nazionalmufeums in Brüfjel) 
bejwedt. f 

Herr Jobard ſchlägt nämlid vor, die Schienen einer Eiſenbahn 
von Gußeifen in der Art hohl anzufertigen und mit einer durch⸗ 
laufenden Klappe zu verfehen, daß fie, oder wenigftens eine derjelben, 
als atmofphäriihe Röhren benügt werden fünnen. In diefe Röhren 
foll mittelft ſtehender Dampfmaſchinen Luft fomprimirt und diefe Luft 
durch einen hohlen, an der Locomotive befeftigten, und durch die Röhr 
ren gleitenden Arm in die Zylinder der Locomotive geleitet werden, 
um den Kolben, und jomit die Mafchine und den Train in Bewegung 
zu ſehen. Man fünnte ſich verſucht fühlen, die ganze Erfindung 
ſchlechtweg für einen Puff zu halten, darauf berechnet, Teichtgläubige 
Gemürher in Verſuchung zu ſehen; allein ein umftändliches Programm, 
begleitet von einer lithograph. Beilage, weldes Herr Jobard verbreitet, 
läßt feinen Zweifel an der Aufrichtigfeit feiner Abfichten zu. So neh: 
men denn aud wir feinen Anftanb, die Erfindung als einen interefs 
fanten Beitrag zur Geſchichte des atmofphäriichen Syſtems unſern es 
fern mitzutheilen und durch den beigebrudten Holzſchnitt deutlich zu 
machen. 





Die beiden hohlen Schienen Au. B Big. 1, welche als atmoſphäriſche 


Röhren benügt und mit fomprimirter Luft gefüllt werden ſollen, find 
auf Langſchwellen befeſtigt und ftehen mittelft der Röhre C in Vers 
bindung. Die Schiene B ift an ihrer äußeren Seite offen und in bie 
Oeffnung ift eine nach innen aufſchlagende, Durchlaufende Doppelflappe 
gelegt. Die Klappe beftcht, wie bei der Samuda'ſchen Röhre, ans 
ftarfem mit Blech noch verſtärktem Leder, und wird mit Del ge 
fhmeldig und dicht erhalten. Dit der hohle Arm, welcher die Luft 
and der Nöhre den Zylindern der Locomotive zuführt; er hat an feis 
nem unten burch die Röhre gleitenden Ende das Profil einer zweis 
ſchneidigen hohlen Mefferflinge, Fig. 2. 


Courſe deutfcher 
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| Die Borgüge, welche diefes Syftem vor allen andern Syftemen bed 
Gifenbahnbetriebes befigt, find nach der Anficht des Erfinders fo zahl 

; reich und fo Mar, daß wir ein beleidigendes Mißtrauen in die Urtheils⸗ 
Traft unjerer Leſer zu ſetzen fürchten, wenn mir eine umftänbliche Nach— 
weifung derfelben zu geben verfuhten. Sollte es aber dennoch dem 
einen oder dem andern unserer Leſer nicht gelingen, der Erfindung 
Herrn Jobard's eine praftifch brauchbare Seite abzugewinnen, fo 
bitten wir ihn, fich mit und zu tröflen, denn, offen geftanden, wir 
ſelbſt befinden ung genau in derfelben Lage. 








Eifenbahn- Akzien. 


Monat Jauuar 1545. 
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Unmerkung. Das in ber Tabelle enthaltene Afzientapital 
ſellſchafts ⸗ Kapitals, begreift aljo weder das auf Prioritäts- Alzien, noch 
des Staaté ſubſtribirten Theil des Afzienkapitals. 











tepräfentirt blos den von Privaten fubikribirten Theil des geſammten Ge 
in fonftigen Darlehen eingezablten Betrag, fo wie au nicht den von Gelien 


Bergleigt man die Courſe vom Januar mit Den in ber legten Golumme enthaltenen Durchſchnitts-Gourſen vom Dezember 1944, io findet man, 


daß mit bloßer Ausnahme ber Berlin-Franffurter und MagpeburgsLeipziger Bifenbahn, die Afzien aller Eifenbahnen im Courſe geftiegen find. 


Bei 


folgenden Bahnen find die Afziencourfe um 5 %, und barüber gefliegen: Altona -Kiel (6 %,), Berlin-Gamburg (5%, %,), Berlin-Siettin (5%, 9,), 
BreslansFreiburg (5°, %,), Düffelvorf-Elberfeld (5°, %,), Kaiſer-Ferdinands -Nordbahn (10, %,), Rheiniſche (12%, %), Venedig Mailand 
5%), Wien-Gloggnig (5%, %,). Die Akzien der Düffelvorf-Elberfelder, GamburgsBergeporfer, Brievrihe Wilhelma-MNorvbahn und Saͤchſiſch⸗ 
Bayerifchen Eiſenbahn erhoben fid im Monat Januar auf pari. 


ſeht firengen Winterd ungeachtet (dad Thermometer zeigte in biefen Tagen 
—18 und — 20° Reaumür) biß jegt noch Feine Unterbrechung von Belang ers 
fitten, Wir werben, indem wir und auf bie Blatt 45, Jahrgang 1844 der 
Cifenbahn- Zeitung enthaltene Aufzählung der bebeutenpflen Bauten biefer 
Bahnſtrecke beziehen, einen Ueberblick über den dermaligen Stand berfelben 
zu geben verſuchen. 

Da im Herbfte vorigen Jahres ſchon bie dringendſten von benjenigen klei⸗ 
nem Kunftbauten, ald Dohlen, Durläffe und Kleinere Wegübergänge, 


Vermiſchte Nachrichten. 


Deutichland. 
WBürttembergifche Eiſenbahnen. — Stuttgart, 16. Febr. Die 
widhtigeren Arbeiten an ber erfien vier Meilen langen Strecke ber württember« 
giſchen Eifenbahnen haben des ungewöhnlich langen und feit einiger Zeit auch 


welche Die Ausführung der Dimme beringten, bergeftelle worden waren, 
fonnten bie Erbarbeiten unter dem Binfluffe einer im Allgemeinen günfti« 
gen Witterung tüdhtig gefördert werden. Auf der Streckt von Stuttgart 
nad Eßlingen find, mit Anönahme dreier Stellen, Dämme und Cinſchnitte 
ihrer Bollendung nabe amd zur Aufnahme der Beſchotierung für ven Ober⸗ 
bau bereit. Bon en gedachten drei Stellen befindet ſich Die erfle zunächft 
Eplingen, wo die Eiſenbahulinie Die Verlegung eines Kanals und in Vers 
bindung mis berjelben bie Grbauung einer auf fleinernen Picilern tubenden 
ſchiefen Brüde erforvert. Die Gründungsarbeiten für dieſe Brüde find in 
raſchtm Gange. Sämmtliche Pfähle ver zwei Lanbpfeiler und zwei Mitiel- 
pfeiler find eingerammt, und einer ber letzteren auch bereits mit dem für die 
Aufnabme der Grundquaderſchichten beitimmten Dielenbovden verfehen. 
Gine zweite Stelle ift an dem Dorie Mettingen gelegen, wo ver Nedar, bis 
jegt bart an dem Dorfe vorüberfliehenn, korrigirt und nahtzu um feine 
ganze Breite von dem Dorfe entfernt werden maß. Der Ciſenbahndaum fell 
auf der Seite des Fluſſes auf eine Länge von 700 Fuß tur ein hohes Bö⸗ 
ihungspflafter geibügı werben, fir welches vie nötbigen Materialien größ- 
tentheils beige haft und die Gründungsarbeiten begonnen find. Cine dritte 
Stelle endlich befindet ſich zunädft der Stadt Kannſtadt, wo ein in bad 
Reckarthal audlaufender Hügel, der fog. Stelberg, auf eine Laͤnge von IB00 
Fuß mittelft ei ned Einſchnittes von 20 Fuß Tiefe, zur Hälfte in Felſen, durch ⸗ 
brochen werden muß. Diefe Foflipielige und zeitraubende Arbeie ift mehr 
als zur Hilfte beendigt und bad aus ven Einſchnitten gewonnene Material 
zur Auf ſchüt tung des Kannſtadter Bahnhofes, deſſen Fläche 12 Fuß über 
ver Thalfo hle liegt, verwendet, nachdem vie Fundamente ver Bahnhofge⸗ 
baͤude [don im Herbſte vorigen Jahres hergeſtellt worden waren. 

Größere Schwierigkeiten ſind auf der Strecke von Kannſtadt nach Stutt- 
gart zu übe rwinden. Sie beſtehen zunächft in der Erbauung eines SOO Fuß 
langen Viadulte über den Nedar und einen Theil des Nedartbales. Wie 
bie Ranalbrüde bei Eälingen, fo erhält au dieſer Vladult ſteinerne Pfei- 
ler und hölzernen Oberbau. Mit Ausnahme eines Landpfeilers find für 
ſaͤmmtliche Pfeiler des Viadukts die Pfähle eingerammt und für brei ber 
felben au die übrigen Gründungsarbeiten ,. beftebenb in der Verficherung 
durch Spundwände, in bem Muflegen bes Dielenbodens und in dem Verſetzen 
zweier Grund quaperfdichten von je 2 But Höhe beendigt. Bedeutende Ma- 
terialvarräche, melde für bie durchſchnittlich etwa 36 Auf hoben Mieiler 
bereitö zur Ste Me geihafft worden find, werben es möglich maden, im 
Laufe des nächſt en Sommers ſämmiliche, oder doch ven größten Theil der 
Brüdenpfeiler auf ihre ganz en Göße aufzuführen. 

Eine zweite wichtige Arbe it ver Strecke von Kannſtadt nah Stuttgart ifl 
der 1200 Fuß lange Tunn el unter dem Föniglihen Park und Luſtſchloſſe 
Moſenſtein. Mir Ruͤclſicht auf die darüber befindliche Parkanlage konnte 
der Tunnel nur von beiden Enden, ohne Beihülfe eined Schachtes angegrif- 
fen, und muß unter ben Schloffe ſelbſt, deſſen Fußboden fich in einer Höhe 
von 45 Fuß über dem Schluß des Tunnelgewölbes befindet, mit ungewöhn ⸗ 
licher Vorſicht bebandelt werden. Die unterirpiichen Arbeiten an viefem 
Tunnel werben im Monat Oftober vorigen Jahres begonnen und find num« 
mehr auf die H älfte der ganzen Laͤnge des Tunnels vorgerüdt, wobei fich 
im Allgemeinen günftiger, wenigſtens trodener Baugrund zeigte, Das Gr- 
wölbe des Tunnel® ift auf eine gefammte Länge von etwa 200 Fuß ger 
Gloſſen. Die Erdarbeiten auf ver Bahnſtrecke von Stuttgart nad Kanne 
Madt-find ihrer Vollendung nahe, auf der Strede von Stuttgart nad Lud⸗ 

twigtburg in rafchem Betriebe. Auf letzterer Strecke finden fih mehrere, 
wenn aud nicht lange Dämme von 40 Fuß Höhe umd lange Einſchnitte, 
darunter ber bedeutendſte vor 52 Fuß Tiefe zunaͤchſt Lubirigeburg. Die 
ſchwierigſte Arbeit der Strede von Stuttgart nad Lubiwigäburg iſt rin 3000 
Buß langer Tunnel, zu deffen Betriebe zuerſt zwei und fpäter wegen ftarfen 
Waſſerzudra ngs no weitere drei Schachte von einer durchſchnittlichen Tiefe 
von 135 Fuß aubgeteuft werden mußten. Die Abteufung der Schadhte 
wurde im Do nat September vorigen Jahres begonnen und ber Bau bed ei» 
nen Richtftollen 3 iſt Bis fept auf eiwa 1100 Fuß, alfo etwas mehr als ein 
Drittbeil der Länge bes Tunnels gefördert. Der Durchſchlag anf vie gange 
Länge des Tunnels fol im Monat Mai dieſes Jahrs erfolgen, und fofert 
mit den Maurerarbeiten in größerer Ausbehnung begonnen werden, als 
dieß bis dahin möglich ſeyn wire. Der Baugrund des Tummels ift von ber 
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umgünftiaften Gattung, ein furgbrüdiger, horisontal nur ſehr ſchwer zu er» 
haltender Keupermergel. 

Für die Bauten ber Bahnhöfe ift mit Ausnahme der Fundamente des 
Kannftadter und eines Theils der Stügmauern des Stuttgarter Bahnhoſes 
noch nichts geſchehen. Alle vieie Bauten follen mit dem Gintritte ver gün- 
Rigeren Witterung zumal angegriffen und fo neiörbert werben, daü wie 
Bahnfirede von Kannflant nah Eßlingen im Herbfte dieſes Jahres, bie 
Strede von Kannſtadt nad Ludwigkburg im Herbite 1846 eröffnet werben 
kann. Da die hiezu erforderliden Vorräche von Schienen ganz, und von 
Schwellen zum größeren Theile bereit liegen, auch Die zunähft erforderlichen 
Loremotiven und Wagen zur Zeit eintreffen werben, jo türfte ver Ginbal« 
tung biefer Termine lein weſentliches Hinderniß entgegenfleben. 

Baperifche Eifenbabuen. — Augsburg, 8. Februar. Zwei 
Tage lang war unfere Giienbahn-Kommunifazion ſowohl mit Donau— 
wörrh als mir Münden geiyerrt, da ſolche Maffen Schnees gefallen, daß 
ed dem Dampfwagen nicht möglich war, ih Bahn zu breden. Lim io ge= 
füllter waren die Cilwägen. Die im allgemeinen milde Witterung , die bis 
zur Mitte Januars geherrſcht hatte, erlaubte auch bier Die Fortſetzung ber 
Bauten an der no zu vollendenven Eiſenbahnſtrecke nah Oberbaufen, 
unter Der Peltung des OberrIngenieurs 3. Thenn. Mur durch Die 
Schntemaſſen ber legten drei Wochen wurden viefelben etwas unterbrochen. 
Wie wir vernehmen, waren babei in ben legten Monaten durchſchnittlich 
350 Mann mit Erbarbeiten und 130— 140 zweiiyännige Wagen in Ihr 
tigkeit. Kür nächftes Frũhſahr beabflchtigt man bie Anftellung von I-—-600 
Taglöhnern. Der große Bahndamm, welcher fh vom Roſenauer Berge 
and burd Die Wertachebene zieht, wird in feiner höchſten Höhe 42 Fuß ha⸗ 
ben; 8 find bis jest M,ONO Schachtruthen Erbe dahin trandyortirt, unb 
etwa 100,000 Schachtruthen im Rückſtande. Der Damm if nur noch 
3000 Fuß von der Wertach entjernt. Das Hauptwerk ift die Brüde 
über Die Wertach; ſie ſteht vol funbirt und beide Widerlager find aus: 
gemauert. Die Mauern am Waſſer wurben von Tuffteinen, die Alan« 
fen son gebrannten Steinen 6, Buß dick ausgeführt, und fteigen, 
ohne pas Geſimſe, 35°, Buß über das Waffer emvor. Die Scktenmände 
find 19%, Fuß von einander entfernt. Die beiden Zwiſchenvfeiler, im Fluß⸗ 
bette, füchen gleichfalls vollgemauert, bis zum Hochwaſſer, fie find im Grunde 
13 Fuß dick und werden fih oben bit auf 7 Fuß verjüngen; ihre Verbin 
dung mit den Uferpfeilern wirb durch Holzkonſtrukzion geſchehen. Die HB. 
Held und Wein haben den Bau in Akkord. Außer dieſer Brüde ift noch 
jene über ven Hattenbach, melde bit aufs Gewölbe vollendet ſteht. Mitte 
Dezembers wurde, wegen bed Froſtes, mir pen Dauerarbeiten inne gehal« 
ten. Die Verbindungẽebahn mit der Münden: Augsburger Bahn wird 9603 
Fuß fang, und wenn ed die Witterung erlaubt, ſchon nädften Monat in 
Urbeit genommen werben. Mit ven Ölebänlichkeiten auf dem Mofenauer 
Berge, melde in Akkord beftellt find, ſoll ebenfalls wie es Die Witterung 
geftattet begonnen werden, jo dab 3 bid 4 Häufer ſchon nächſten Herbft 
vollendet feon Pürften, darunter das Hauptgebäude. Die Auffüllungen des 
Thales dieſſelts der Wertach haben wie bisher vom überflüffigen Terrain 
des Roſenautr Berges zu geſchehen; der Damm jenfeits der Wertah, am 
linten Flußufer, bis Oberhaufen, wird aus Füllgruben bergeflellt, Die 
Vollendung des neuen großen Bahnhofes und feine Benügung kann man 
nit vor dem Herbſt 1846 erwarten. 2.3. 

Badiihe Eifenbabnen. — In der 145. Sitzung der zweiten Rams 
mer legten Staatsrat Regenauer und Miniferialratt VUogelmann 
einen Geſetzennwurf vor, wornach auf der badiſchen Bifenbabn von Durlach 
bis Offenburg und von Appenmeier Bis Kehl ein zweites Schienengelciie 
gelegt und biefür ein weiterer Kredit von 1,700,000 fl. bewilligt werben 
folle. Der Entwurf wurde an Die bereitd ernannte Kommijflen überwieſen. 
Diefe erftattete in ber 146. Eigung Bericht über den von ber Regierung 
vorgelegten Gelegesentwuri, welchen fle dahin mopifizirte, vaß für das 
Eratsjabre 1845 zu dem genannten Zweck ein Kredit von 1,200,000 fl. er= 
Öffnet werben ſoll, welder Antrag von der Kammer angenommen wurde. 
In ber 147. Sigung wurde das Gefeg wegen Nufnabme eines neuen Anle: 
hend von 14 Millionen Gulden (nah Zuſchlag von einer Million für das 
zweite Geleiſe zwiſchen Durlah, Offenburg und Kehl) für die Elienbahn- 
Schuldentilgungstaſſe angenommen. Das Anlehen fol durch Verkauf von 
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Looſen gemacht, vom 1. April 1845 an zu 3, %, , in balbjährlihen Ra⸗ 
ten zahlbar, verzindt, und in mindeſtens 30 bie höchftens 40 Jahren getilgt 
werben. 


Die badiſcht Ciſenbahn mar zu Anfang ves Jahres 1844 von Raunheim 
bis Karlerube eröffnet, im April bis Raſtatt, Mai bis Dos und Juni bis 
Dffenburg und Rebl, zuſammen auf 35*, Stunden Länge; im Sept. erft 
begann ber Gütertrandport. Dennoch hat das Ergebnin jede Erwartung 
weit übertroffen, wie folgende Zufammenftellung zeigt: 





Einnahme von 1,450,091 Reiſenden 705,768 fl. 
Unterwegs erhobene Fahrtaren . 1,072 „ 
liebergewwigtätaren # 16,436 „ 
Einnahme vom Shretranspe (364, 672 Bm. ). 122,496 „ 
Lagergebübren . ee: i 595 r 
Gauipagetransport-Taren 28,056 „ 
Viebıransport-Taren . De nn 9392 

Summe der Einnahmen 883,515 fl. 


Auf den Beſuch der Kehler Mheinbrücde bat die Eröffnung der Eiſenbahn 
den Ginjluß gehabt, daß in den ſechs legten Monaten des Jahres 1844 bie 
Zahl ver Baffirenven um 40,000 Berfonen größer war, als in den entſpre⸗ 
enden Monaten bes vorangegangenen Jahres. Schw, M. 

Sähfifhe Eifenbabnen. — Im legten Quartal des Jahres 1544 
find auf der Leipzig ⸗ Dresdner Gifenbahn eingenommen worden: für 97,645 
Meifenne 74,945 Ihle., für Frachten 47,467 Thlr., von ber lönigl. Poſt 
1375 Thlr., von ver Salzftacht 8425 Ihle., für die Magdeburger Bahn - 
ſtrectt 5034 Thlr., zufammen 140,246 Thlr. — Die Chemnltz-Riſaer Eis 
ſenbahn · Geſellſchaft hat am 31. Jan. 1345 ihre erfte ordentliche Generals 
Verfammlung gehalten. Aus dem biebei erſtatteten Bericht gebt hervor, 
daß ber Koſtenanſchlag für ein einfaches Geleiſe auf 3,200,000 Thfr. Tau» 
tet. Das ftaruariiche Afzienfapital beträgt 4 Millionen Thaler in 40,000 
Atzien a 100 Thlr., wovon die Staatöregierung den vierten Theil über: 
nommen bat; nur auf 31,611 Afzien aber ift die Einzahlung von 10 9, 
geleitet woreen. Die Ginnahmen der jegigen Chemnig-Rifaer Geiellihart 
vom 31. Fam. bis 31. Dez. 1344 betrugen 353,248 Ihfe., die Auslagen 
erft 9,177 Ible. Zum Dber-Ingenieur hat dad Direktorium ben biöherigen 
Ingenieur an der Leipzig-Oresdner Eiſenbahn C. F. Sergelermäblt. Im 
Erübjabre fol die Bearbeitung der Erpropriagtonsplane für bie ganze Linie 
beenbigt ſeyn. 

Preufßiſche Eiſenbahnen. — Es heißt, daß der Ankauf ver Ham⸗ 
burg» Bergedorfer Gifenbahn von Seiten ber Berlin-Hamburger nun befinie 
tiv beſchloſſen ſey. — Der Vertrag zwiſchen der Berlin-Potsdamer und 
Potsodam · Magdeburger Eiſenbahn⸗Kompagnie hat vie Allerhöchſte Gench- 
migung erbalten. — Man ſoll mit dem Plan umgeben, den Ciſenbahnen 
von ihrer Bruttoeinnabme eine nicht unbebeutende Steuer aufjulegen. — 
In der Duartalfigung des Bermwaltungsraths der Bonn⸗Kölner Bifenbahn- 
Kompagnie am 20. Ian. d. 3. wurde der Quartalbericht der Direkzion, 
dann ver Bericht des MaihinensIngenieurd über den Stand und die Er⸗ 
haltung des Betriebſsmaterials vorgetragen. Es geht daraus hervor, daß 
in ven 10%, Berriebdimonaten feit Eröffnung der Bahn 537,610 Perfonen 
beförkert und in Allem 103,043 Thlr. eingenommen worben find. Die Ans 
ſchaffung zweier neuen Locomotiven zu den ſecht vorhandenen wurde für 
nöthig erflänt, ebenſo die Beſtellung neuer Wagen, deren gegenwärtig 44 
für 1808 Perfonen vorhanden find — In dem verflofienen Duarlale war 
der Verbrauch an Koke im Oftober 143, im November 133 und im Des 
zember 125 Pro. per durchlaufene Meile. Eine nicht unbedeutende Erfpars 
niß an Brennitoff ſoll durch das Verfahren, das Feuer während der Nacht 
in den Mafchinen zu unterhalten, erzielt werben. An Schmiere (Knochen- 
md Spermactti»Del) ifi im Dft. 0.42, im Nov. 0.39 und im Dez. 0.26 
Pd. per durchlaufene Meile verbraucht worden. 


Belgien. 


Die Anlage eines Kanald längs der Maad von Püttih nad Maeſtricht 
ftebt fe. Um demfelben die möglihtt größten Vortheile zu geben, foll er 
nöreli in Verbindung gebradt werden mit dem großen Kanal von Mac» 
ſtricht nach Herzogenbuſch, fünli aber bis in das Kohlenbesten bei Choliet 


geführt, und überall in einer Tiefe angelegt werden, daß bie unteren Maakß⸗ 
fchiffe nicht mehr umzuladen nörbig haben. A. Z. 


Einer durch den Moniteur veröffentlichten Verordnung des Miniſters der 
Öffentlichen Arbeiten zufolge ift ver Transport von ſchweren Waaren, Eyuis 
vagen und Schlahteich auf der Gifenbabn, wegen des Tunneleinfturges 
zwiſchen Loͤwen und Tirlemont, ringeflellt. Die von den weſtlichen, nörb« 
lien und fürligen Bahnlinien fommenven Waaren werben nur bis Löwen, 
die von ber öftlichen Linie jenjeits Tirlemont lommenden nur bid zu biefer 
Stadt mirgenommen. — Ungefähr 250 Arbeiter find unaufhörli mit Aufe 
räumen an dem eingeftürzien Tunnel beihäftigt. Die Unterfudungsfom- 
miſſion bat noch nicht barüber entſchieden, ob der eingeftürzte Theil des Zune 
neld wieder aufgelmut, over durch einen offenen Cinſchnitt erfegt werben 
fol, Dan mürde letzteres vorzleben, wenn man nicht befürchtete, den ganz 
aus Verien beftebenpen Kügel in Bewegung zu fegen. 


Großbritannien, 


Folgende Schwankungen baben die Akzien von 7 engliſchen Eifenbahnen 
feit dem Jahre 1838 erfahren. 

Der Rominalwerth der Akzien der Great» MWeftern Ciſenbahn it SO Pf. 
St. Ihr Kurd war am 8. Ian, 1838 — 92, am 8, Jan. 1339 — 93, 
im Jahr 1540 — SL, im Jahr 1841 — 111, im Jahr 1842 — 1024,,, 
im Jahr 1843 — 106", , im Jahr 1844 — 112, am 8, Jar. 1845 — 
167 und ift in dieſem Augenblick noch bebeutend böber. 

Der Nominalwertb der Üfzien der Linerpool-Mandefter Bahn iſt 100 
Dr. St. Ihr Ans war im Jahr 1835 — 197, im Jahr 1539 — 204, 
im Jahr 1840 — 185, im Jahr 1841 — 186, im Jahr 1812 — 196, 
im Jahr 1843 — 191, im Jahr 1844 — 283 und im Jahr 1845 —- 217. 

Der Nominalwerth der Afzien der London Birmingham Bahn ift 100 
Bf. St. Ihr Kurs war im Jahr 1840 — 161, im Jahr 1844 — 297. 

Der Nominalmwerth der Afzien der Hork-North-Midland-Bahn ift 50 Pf. 
St. Ihr Kurs war im Jahr 1938 — 47%, , im Jahr 1845 — 106. 

Die Cinzahlungen auf eine Akzie der South -Weſtern Bahn betragen 
414, Pf. St. Ihr Kurs war im Jahre 1838 — 12 Pf St. umter dem No« 
minafwertb, und bat ſich big heute auf etwa 47 Pr St. über den Nominale 
werth erboben. 

Der Nominalmertb der Alien ver Great-Northeofeingland Bahn if 
100 Pr. St. Ihr Kurs ftand im Jahr 1998 al pari, im Jahr 1840 auf 
75, im Jahr 1843 auf 59 und ftebt im Jahr 1845 auf 147. 

Der Nominalwerth ver Atzien der Mancheſter ⸗Leeds Gifenbahn iſt 100 
Pi. St. Ihr Rurs war am 8. Jan. 1838 — 101, im Jahr 1839 — 
120°, , im Jahr 1840 — 110, im Jahr 1841 — al pari, im Jahr 1842 

— 102, im Jahr 1843 — 131, im Jahr 1844 — 155 und iſt im Jahr 
1845 — 132. 

Das ſtärkſte Steigen erfuhren im Jahr 1944 bie Afzien der Breat-Northe 

of-lingland Bahn, nämlih um 61 %, ihres Nominalmertbes. 


Am 10. Februar wurde die Fleine Eifenbahn von Gravejand nah 
Mocheſt er bem Verkehr übergeben. Dieie Bahn ift dadurch merfwürkig, 
das fie von ber Compagnie ded Thames ⸗· Dievway- Kanals und zwar am fer 
des legtern angelegt worden iſt. Der Kanal ift nämlid) feit 40 Jahren 
für bie Afzionäre ganz unprobuftio geweſen, und es foll durch die Eifen- 
bahn ber erlittene Gerluft wenigftend zum Theil wieder erfegt werben. *) Da 
diejelbe anf dem der Sefellichaft angehörigen Grund angelegt murbe, fo bes 
durfte es hiefür Feiner Kongeſſlon. Nur an zwei Bunften, wo der Kanal 
sehr ſcharſe Wendungen mat, meiht die Linie ver Ciſenbahn von der bed 
Kanals etwas ab und folgt ver geradern Richtung. Die Verbindung zwi⸗ 
fen Rocheſter und Chatham über den Mebwayfluß wird auf Koſten ber 
Kanalgeſellſchaft mittelft Dampfboote unterhalten. In dem Fahrpreid von 





*) Deutſchland befigt zum Gluͤck nur fehr wenige Ranile, unb man wirb 
daher Hier nicht wohl in bie Lage fommen, am Ufer einen Kanals eine Eifen- 
bahn anzulegen, es müßte bemm bereinft für zweitmäßig befanden werden, dem 
RainDonan Kanal in eine Eiſenbahn umzuwandeln, eine Idee, die ſchon jet 
Vertreter finden dürfte 


I Eh. für die erfle und 8 d. für die zweite Mlaffe iſt die Ueberfahrt nad 
Chatham mit begriffen. 





Portugal. 

Dampfibiffabrt. — Ueber eine direkie deuticheiberiihe Dampfichit- 
fahrtö-Merbindung melver vie Berliniſche Zeitung: Eine Geſellſchaft von 
Deutſchen und Vortugieſen ift in Lifjaben zufammengetreten,, um den Ges 
danken einer bireften ventfheiberiihen Dampfibifiabrts-Verbindung durch 
ein Afzienunternehmen zu vermirflihen. An der Spitze biefer Geſellſchaft 
ſtehen vie HH. Earlos Monte-Gembra ve Waljaisina, C. Schufler und G. 
Wild, erftere Beide in Liſſabon, Letzterer Direktor ver Dampiichiffabrtds 
Geſellſchaft auf dem Douro, in Oporto wohnhaft, Dieſe Männer haben 
fih nah Berlin getvendet, und um weitere Vermittlung für ibre Veftrebun« 
gen beim deutſchen Handelsſtande nachgeſucht. Der lan ift genauer fol« 
gender: Es bildet ſich aus beiden Nazioren eine Akziengeſellſchaft mit einem 
vorläufigen Akzienlapitale von 1,200,000 Thlr. in 12,000 Akzien au por- 
teur a 100 Thlr. unter Unsablung von 15 Prog. Dieie Bejellichaft rüftet 
vorläufig vier bis fünf Dampiſchiffe aus, von Denen monatlih am 1. und 
15. zwei Fahrzeugt auß deutſchen Häfen nach Portugal und Spanien, und 


ebenfo zwei aus fpanifchen und portugieſiſchen Härten nadı Dentichland ab- | 


gehen. Die Beſtimmung derfelben it, Reiſende, Briefe und Waarenſen · 
dungen aufzunehmen und abzufegen. Als vie veutichen Ausgangs» und Eud⸗ 
puntie der Fahrt werben entweder Hamburg oder einer der preußiſchen Oft⸗ 
ſeehäfen, enwa Stettin oder Swineminde, bezeichnet; in Spanien bildet 
Gadir das Änferfe Ziel. Zwiſchen dieſen gegebenen Punkten anfern die 
Dampfihiffe an ver Mündung ver Elbe und Weier, an der holländiſchen, 
belgischen, franzöſiſchen und eugliſchen Küfte, endlich in portugiefliben und 
fpanifchen Häfen bid nah Cadix herum. Die näheren Feſtſtellungen bleiben 
vorbebalten, weil auf paſſende Anſchließung an beftebende Binnen Kommtr- 
nitazlonen duch Pofen, Ciſenbahnen, Dampfſchiffe x. geachtet werden 
muß. Die Generaldirefzion für die Leitung tiefes beutfchsiberiichen Geſell 
fbafts+Unternebmens wird in Berlin ihren Sig haben, weil von derſelben 
nur hier alle bie vielfachen Handelbintereſſen ver Befellichaft bei den Zentral» 
Binanz- und Handelabebörden des deutihen Zellvereind am wirkſamſten 
vertreten werben Fönnen. Dagegen ſollen auf allen Spebizionspunften ſolche 
organische Einrichtungen getroffen werden, daß der Beihäfröberrieh auf 
jede Weile geregelt und vor aller abminiftrativen Störung geflert it. Zur 
Betheillgung bei dem Alzienunternehmen find alle Handels ⸗ und Küflenorte 
des In» und Audlandes eingeladen, melde ſich bei demſelben intereſſirt 
glauben; für Portugal wurden bereitd namhafte Summen zugefagt 


i Unfälle auf @ifenbabnen., 

Belgien. — Der Tunnel von Cumptich unterfährt einen Gebirgsrücken, 
welcher ſich an feiner höchſten Stelle 26, an beiden Tunnelmündungen 10 
Meter über das Gewölbe des Tumnels erhebt. Als ver Entwurf für bie 
Ausführung eines zweiten Tunnels für das zweite &eleife der Bahn vorge» 
legt wurde, hat der Betrieböbireftor Mafui die Frage aufgeworfen, ob ed 
nicht möglich wäre, vie beiben Tunnels entmerer ganz zu umgehen, ober 
wenigſtens theiſweiſe in einen Einſchnitt zu verwandeln. Dagegen wurde 
eingewwenbet: 

1) daß man bei ver Ausführung des erften Tunnels in einer Höbe von 
2 Meter über dem Tunnelgewölbe einer Dichten Thonſchichte begegnet habe, 
welche, wenn man bie Tunneld in einen Einſchnitt verwandeln wollte, une 
feblbar Erdtutſchen verurſachen und dadurch den ganzen Berg in Bewegung 
feßen würbe, mie dieß jhen bei den Heinen Ginſchnitten von Wilmerſon 
und Boft, jenfeits Tirlemont, der Fall geweſen. 

2) Daf bei der beträchtlichen Tiefe eined ſolchen Ginjchnittes den Bewe⸗ 
gungen ber Erdmaſſen fein Wiverftand geleiftet werben Fönnte, und 

3) daß man jofort, nachdem man bebeutende Summen anfgewenbet, ohne 
Zweifel denn doch wieder auf einen Tunnel zurüdfommen müßte. 

Die Ausführung eines zweiten Tunnels wurde alfo unternommen , hatte 
aber, fey es aus Mangel an Vorſicht bei der Anlage der Gerüſte, over aus 
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irgend einer andern Urſache, ben Cinſturz zu Folge, beiten im letzten Blatt 
ber Ciſenbahn · Zeitung ermäbnt if. Herr Mafui fell mun feinen früheren 
Vortſchlag, einen Einſchnitt zu eröffnen, wenigſtens in Beziehung auf bie 
eingeflürzte Strecke, wiederholt haben. Der Minifer der öffentlichen Ar 
beiten beauftragte die Straßen · und Brüdenbau: Behörde, diefen Borfhlag 
an Ort und Stelle in Erwägung zu ziehen, indefjen kann, bevor bie einge⸗ 
ſtürzte Streckt abgeräumt it, ein Urtheil nicht geiäflt werden. 

Um indeſſen ven Verkehr feine Unterbrechung erleiden zu laſſen, foll eine 
yroviferiihe Bahn auf dem Nebenwege der gepflafterten Strafe von Root» 
bet nach der Stazion Tirlemont angelegt werden, bis dieſe aber vollendei 
iſt, die Paſſagiere bei gutem Wetter zu Kuh, bei ſchlechtem Wetter in Wa- 
gen, mwelde von ver Adminiſtrazion zu ditſein Zwecke aufgeftellt werden, 
über den Berg nad) Firlemont gelangen. 


Perfonal:Rachrichten. 

Großbritannien. — Der biöberige Präfitent des Inſtitute der Ziril⸗ 
Ingenieur in London, James Walker, ift von feinem Amit abgetreten 
und an feine Stelle warb für das folgende Jahr Sir John Hennie zum 
Präfiventen ded Vereins ernannt. 

Herr Gladſtone, ver biöberige Vröjinent des „Board oftrades bat 
jein Amt niedergelegt und den Lord Dalboufie, geweienen Wizepräflden» 
ten ber Handelöfammer, zum Nachfolger erbalten, Als neuer Vlzepräſi⸗ 
dent ver Handelöfammer wurde Sir George Elerf ernannt. 

58 if bereits in Nr. 44 der Gifenb.»Zeit, vom vorigen Jahr gemeldet 
worden, daß ber Stabtrath von Pinerpool beihloffen habe, dem Ingenieur 
George Stephenſon ein Monument zu errichten, In ber ſoeben flattges 
fundenen Generalserfammlung ber Akzionäre der Liserpool-Mandefter Ei» 
fenbabn ward von ber Direkzlon der Antrag geitellt und einftimmig ange« 
nommen, daß die Geſellſchaft zu den auf 1800 Pf. St. veranſchlagten Ko- 
ſten des Monuments die Hälfte, alio 900 Pr. St. beiirage. Das Monur 
ment befteht in einer Marmorftatue, melde in ver in ver Fronte ver Rifen« 
bahn⸗Stazion errihteren St. Georgs ⸗Halle aufgeftellt werden fol, Der 
Bilphauer Gibſon ift mir der Ausführung der Statue beauftragt. 





Siterarifche Anzeigen. 





Stand und Ergebnifle 


ber 
Dentfhen, Amerikanifhen, Englifhen, Franzöſiſchen, 
. Belgifchen, Holändifhen, Italienifhen und Kuſſiſchen 
&ifenbabnen 
am Schluffe des Jahres 1843. 
Mit einem Anhang, 


enthaltend 
Befcreibung und detaillirte Meberfichten aller angeführten nnd im 
Ban begriffenen Englifchen und Amerikanifchen Eifenbahnen. 


Nach authentiſchen Duellen bearbeitet 
sen 


I A. Beil des Raths, 

Serjoglit Naffanifgem Hofratb, XAluer des Greßberleglich Heffliden Berbienflortent »r., 
des Königlich Beigiſchen Yeopelbertens, des Rönlglih Miekerlänifen Piwenertens, 
Inbaber ver Königlich Vrtußiſchen Arieat-Denkmünze vom Jahe tBık, 

Direkter ver Taunat-Gifeabahı »r. ıc. 

Der Erlös diefer Drudichrift gehört der Penflon« und Witwen-Kaffe 
ber Angefteilten der Taunud · Ciſenbahn· Geſellſchaft. 


Franlfurt a. M., Juli 1844. 8. geb. (19 Bogen). Preis 2 fi. rheiniſch ober 
1 Atblr. 4 gr. 





In Eommiffien der J. B. Methler'ſchen Buchhandlung in Stuttgart. 


Don biefer Zeitfchrift ericheint 
wöchentlich eine Nummer in Ins 
petial·Quatt, welcher jede zweite 
Woche erläuternde Zeichnungen, 
Karten, Plaͤne oder Anſichten 
beigegeben werben. Der Abonne⸗ 
mentöpreis beträgt im Wege des 
Buchhandels fünf Gulden 
fünfzehn Kreuzer imfl.24 
Ruf ober drei Thaler für das 
Halbjahr. Auser fänmtlichen 





Eiſ san 


Buchhandlungen nehmen alle 
Boftämter und Zeitungẽ: Ervedl ⸗ 
tionen des In⸗ und Auslandes 
Biſtellungen an. Deltraͤge wer: 
den anftändig honoritt und uns 
ter Mörefle der I. B. Mesler; 
ſchen Buchhandlung in Stutlt- 
gart ober, wen Leipyig mäher 
gelegen, durch Bermittlung des 
Heren Buchhändler Beorg Wis 
gand vafelbfl, erbeten, 
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Stuttgart, 23. Februar. 


1545. 
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Württembergifhe Staats-Eifenbahnen. 





Normalien für Durchgäuge und Durchfahrten. 
(Mit einer lithographirten Beilage; Ar. 4.) 





Wir haben in Nr. 1 und 3 dieſes Jahrganges der Eifenbahn- 
Zeitung die Rormalien für Abzugslanäle oder Durchläſſe mitgetheilt, 
welche für den Bau der württembergifchen Staats-Eiſenbahnen bear: 
beitet worden find, Wir reihen an diefelben eine höhere Klaſſe von 
Heinen Bauten an, wie fie namentlich in einem gebirgigen und über- 
dieß mit einem engen Nege von Verfehröwegen überiponnenen Lande, 
wie Württemberg, in größerer Anzahl vorzufommen pflegen, nämlich 
Normalien für Durdigänge und Durdhfahrten. 

In Ländern, wo der Bau und Betrieb von Eifenbahnen Privat: 
Geſellſchaften überlaffen wird, oder wenigitens im Anfange überlaffen 
wurde, und wo zugleich, wie z. B. in Frankreich, ein vollfländig ors 
ganifirtes, felbfftändiges und mit den nöthigen Hülfsmitteln verfehes 
nes Departement der öffentlichen Arbeiten gefunden wirb, mußte Die 
Aufmerffamfeit diefer Behörde ſchon längft darauf gerichtet feyn, das 
Berhältnig der Eifenbahnen zu den bereits beftehenden Verlehrswe⸗ 
gen des Landes, ald Staatd- und Gemeindeftraßen, Flüffen und Ka- 
nälen zu regeln und allen Eingriffen der Eifenbahnen in Ältere Rechte 
durd; angemeflene Beichränfungen vorzubeugen. Die Bedingnißhefte 
für den Bau und Betrieb von GEifenbahnen, wie 4. B. das Beding- 
nißheft der Eifenbahn von Montereau nad Troyes (f. Eiſenb.⸗Zeit. 
1845, Nr. 2, 4, 5) enthalten hierüber eine Reihe zwedmaͤßiger Bes 
ftimmungen. In Württemberg find bis jept nicht allein die meiften, 
jedenfalld alle wichtigeren Straßen in Mominiftragion des Staats ans 
gelegt und unterhalten, fondern aud für ven Bau von Eifenbahnen 
durch Privatgefellfchaften noch Feine Konzeffionen ertheilt worben. 
Eine Gefährdung der Sicherheit und Bequemlichkeit des Verkehrs auf 
den älteren Wegen zu Gunften der Eifenbahnen war unter folden 
Berbältniffen nit wohl denkbar, und es mag dieſem Umſtande zuzus 
ſchreiben feyn, daß über einen fonft fo wichtigen Gegenftand, wie das 
Berhältnig der Eifenbahnen zu den älteren Verkehrowegen bis heute 


nicht alfein Feine Verordnungen beftehen, fondern auch nicht einmal 
Verhandlungen gepflogen worden find. Ebenfo wurde aber bisher 
auch bei Beftimmung der Dimenfionen und Anlage der verfhiedenen 
Straßen ded Landes nicht nad ein für allemal gegebenen Verorbnuns 
gen, fondern in jedem einzelnen Falle nach jeweiligem Ermefien vers 
fahren, und es mußten daher bier, wo es fich um Feſtſetzung der Dimen- 
fionen von gewölbten Durdgängen und Durchfahrten unter 
der@ifenbahn, von welchen zunächſt die Rede ſeyn foll, handelte, vor 
allen Dingen eine Klaſſifilazion der verfhiedenen Straßen und Wege 
nac ihrer Beftimmung, Frequenz und fonftigen Bedeutung fingirt wer: 
den. Dur Vergleihung mehrerer in neuerer Zeit entftandener Anlas 
gen und mit Benügung auswärtiger Erfahrungen gelangte man zu 
folgenden Schema. j 


h Klaffififagion ber Wege. 













Fufimen L 





1 Staatefttaße I Klafe . » - 8 
2 * . m. 7 
3 ” IH .„ 5 
4 Gemeindeftrafe I - 6 
5 ” n » 5 
6 » I. . 4 
7 Feldweg L 5 
8 — I . 4 
9 pr u . 3 
10 ” 3 
2 

“ 1 


Bei Beftimmung der Dimenfionen von Nro. 1 ift darauf Bedacht 
genommen, daß fih in der Durchfahrt zwei größere ſchwerbeladene, 
bei Rro. 2 ein fchwerbeladened und ein gewöhnliches zweiipänniges, 
bei Rro. 3 und 4 zwei zweilpännige Buhrwerfe begegnen und auswei⸗ 
hen können; Nro. 5 und 7 befigen die erforderlichen Dimenfionen für 
ein zweifpänniges Fuhrwerf und nebenbei für einen Fußgänger, Nro.6 
und 8 für ein einſpanniges Fuhrwerf und für einen Fußgänger und Nro. 


9 und 10 für ein einfpänniges zweiräpriged Rubnwerf, wie fie in vielen 
Gegenden in Württemberg zum Einbringen ber Felderzeugniſſe und bes 
ſonders des Weines ansihlieglih verwenden werben; Nro, Il und 12 
endlich find nur für Laſttragende und andere Rußnänger beitimmt, 

Bildlich dargeftellt ſinden ſich die acht aus vorftehendem Schema res 
fultirenden Profile in Beilage Nro. 4. Kür ſämmtliche Profile ift ber 
volle Halbzirfel gewählt, weil dieß die wohlfeilite Gewölbform iſt, 
und daher, wo bie erforberliche Höhe vorhanden ift, immer angewens 
det werden foll. Abweichungen davon Können durch fehlende Höhe ber 
dinge werden, laften ſich aber der unendlich großen Zahl möglicher 
Kombinazionen wegen nide in Normalien zwingen. Eümmtliche 
MWiverlager werden mit einem Anlauf von ',, angelegt. Das Ev: 
ftem und bie Tiefe der Gründung ift in den vorliegenden Profilen 
nicht angegeben, da te in jedem einzelnen Falle nach Befinden des 
Baugrundes beftimmt werben muß. Bei wenig quverläßigem, unglei- 
chem Baugrunde wird das in der einen Hälfte der Profile angegebene 
umgefehrte Gewölbe, bei ganz ſchlechtem Baugrunde unter den Widers 
fagern noch außerdem Pfahlwerk angewendet. 

Was vie einzelnen Dimenftonen diefer Heinen Bauwerke betrifft, fo 
begegnet man jehr Häufig der Anficht, daß diefelben im Verhältniß zu 
ber Höhe ver darauf ruhenden Erdmaſſen beträchtlich verftärft werden 
müslen. Dieſe Anſicht fit indeß eine gang irrige, denn Widerlager fowohl 
als Gewölbe mürfen mit Rückſicht auf ven möglichen Fall eines, wem 
auch nur momentan, ungleich und einfeitig auf Die Konftrufsien eins 
wirkenden Drudes jedenfalls eine ſolche Stärfe erhalten, daß ihre 
rũckwirkende Feſtigleit durch den von allen Seiten gleichmäßig auf fie 
einwirkenden Drud felbft der höchſten Aufdaͤmmung nicht gefährbet wer⸗ 
den fann, Man denfe an die Badfteingewölbe der engliſchen Tunnels, 
welche in einer Didevon 1 '),, höchſtens 2 Fuß dutch beweglichen Orund 
getrieben werben. Cine größere Stürfe der Widerlager und Gewölbe 
wäre im Gegentheil weit cher da zu rechtfertigen, wo der Oberbau 
der Bahn unmittelbar über ven Schluß des &ewölbes zu liegen kommt, 
weil in dieſem Falle feine dem Seitenprud de Dammes auf die Wis 
derlager und tieferen Theile des Gewoölbes entſprechende Belaftung des 
Scheitels möglich iſt. Uebrigens werben die Einſtürze ſolcher Bauten 
ſaͤmmilich entweder durch ſchlechte Beſchaffenheit des Baugrundes und 
nadläßige Behaudlung der Gründungen, oder durch unvorſichtiges 
und einfeitiged Anfbütten der Dämme bewirkt, Fine wichtigere Rüd: 
ſicht iſt die Beichaffenbeit der zu Gebot chenden Baumaterialien und 
ber dadurch bedingte, mehr oder weniger vollflommene Verband des 
Mauerwerfee, 

Auf der Eifenbahn von Paris nah Et, Germain und Berfailles 
(rechtes Ufer) wurden bei vem Bau der zahlreichen, in der Nähe von 
Paris erforderlichen gemölbten Durchfahrten eine Reihe von Berfuchen 
angeftellt, um für die dort zu beihaffenden Baumaterialien diejenigen 
Dimenfionen zu ermitteln, welche ſich den Grenzen der Stabilität näs 
bern. Man fand, daß die im Holzſchnitte beigeprudten Profile (mit 
Metermaß), von denen das Hleinere unter einer etwa 10 Meter hohen, 
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das größere unter einer 7.5 Meter hohen Auſdämmung durchführt, 
die erforderliche Stabilität befigen. 
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Das Mauerwerk, welches in der Gegend von Paris bei ähnlichen 
Bauten verwendet wird, zeichnet fich weder durch Größe, noch durch 
Fagerhaftigkeit der einzelnen Steine aus, hingegen werben dieſe Mins 
gel durch einen mit ber größten Sorgfalt bereiteten, vorzügliden Mörs 
tel audgeglihen. In Württemberg fehlt zu Bereitung eined guten 
Mörteld beinahe überall frharfer und reiner Orubenjand, fowie von 
Seiten der Arbeiter die erforderliche Aufmerkſamkeit, dagegen ſtehen 
vom Fuße der ſchwaͤbiſchen Alp an did an die badiſche Grenze lager: 
hafte Keuperfandfteine von vorzüglicher Güte und jeder beliebigen 
Größe zu Gebet, jo daß in Hinficht Des Verbandes das hiefige Ger 
mäuer füglih dem franzöflihen aus der Gegend von Paris an die 
Seite gelegt werden kann. Die einzelnen Dimenfionen ver Profile 
1—3 fonnten daher auf den Grund ber dort gelummelten Erfahrungen 
beftimmt werben, wie folgt: 
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2 1.3 1.8 |25 . i2.5 

3 1.5 2.1 .[|30.130. 

4 1.7 2. [38.4 12.80, 

5 1.9 2.7» 133 „:|40 „ 

8 2.1 30.2.1304 186, 

7 2.3 22 „ |. |50, 

8 2.5 2.0. 450 155. 





In der lebten Spalte diejer Tabelle ift auf die durch den Ankauf 
von Y, „erzielte Berftärfung der Widerlager feine Rüdficht genommen. 

Dei der Ausführung des Widerlagers und Gewölb⸗Gemäuers 
wird 8. 11 der Bedingungen für die Uebernahme von Maurer: und 
Steinbauerarbeiten, melde wir in Nr. 3 dieſes Jahrganges der Eifen- 
bahn-Zeitung mirgetheilt baben, in Ausübung gebracht. Die Lagers 
fügen der MWiderlager find fenfredt auf ven Anlauf der lehteren vor 
gefhrieben. Das Gewölbe wird, ſobald es gefcbloffen ift, auf feiner 
oberen Seite durch einen Ueberzug von hydrauliſchem Mörtel gegen 
das Eindringen des in der Auſdaͤmmung durchſickernden Waſſers ges 
fhügt. Das die jo häufig anzutreffende Aufmanerung an den Seiten 
bed Gewölbes, wodurch daſſelbe eine geradlinige Abdachung nach bei⸗ 
ben Seiten erhält, ein weder theoretiſch noch praktiſch zu begründen⸗ 
der Mißbrauch ift, bedarf feiner Nachweiſung. 

Die Beilage 3 dargeftellten Profile werden, gleichwie für die Ues 
berbrüdung von Etraßen und Wegen, ebenfo auch für größere und Hlei- 
nere Gewaͤſſer, welche unter der Bahn durchgeführt werben follen, 
benüßt. 

Eine Arbeit, welche um fo mehr ganz befondere Aufmerkfamfeit ers 
fordert, als diefelbe in der Regel von den Unternehmern der Erbars 
beiten ausgeführt wird, ift das Anfchütten des Dammed. Zu größe 
rer Sicherheit ift es in allen Fällen, wo bieß angeht, rathfam, die 
Bogengerüfte des Gewölbes erft dann wegzunehmen, wenn das [che 
tere feine ganze Belaftung erhalten hat, Aber auch in dieſem Kalle 
foll der Damm von beiden Eeiten der Durchfahrt gleihmäfig aufge 
führt, und jobald er die Hälfte der Höhe des Bogens erreicht hat, in 
gleich Hohen Schichten über das Gewölbe hingefbüttet werben, damit 
die Belaftung des Scheiteld mit ver Vergrößerung des Scitenprudes 
auf die Widerlager möͤglichſt gleichmäßig vorfchreite. 

Die äußere Anordnung folder Durchfahrten und Durchgänge wers 
ben wir im einer der nächften Nummern der Eiſenbahn ⸗Jeitung mits 
theilen. E. 
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Frequenz und Einnahme der mit Dampfkraft betriebenen deutſchen Eifenbahnen 


im Monat Dezember 1814. 
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E is» — 5* 
4 Altona⸗ Kiel .+ 14.00) 19. 251 19,243 | - 2,65R | 23,8312 1 4701 2) Mannheim bis Sechl 
2Badiſche Staatebabnen 21.90] 85,073 30.485 | 04,835 33,022 #2,407 3368 3) Munchea⸗ Augsbutg; Rüraberg- Bamberg; 
3 Baxyeriſche Staalebahnen “1,02 9,807 21,21 — 3,789 29,049 | 1343 | Oherbauien: Donaumöriti 
4 | Berlin-Anbeli . i 20.25] 29,322 43,830 | 45.564 | 25,029 | 69,159 ! 3415 5) Die Finuahmen für Keſtfracht und Güter 
5 "„ Brantfint aD. 10.781 14,081 21.407 | 15,307 024.) 29,521 | 2683 | transport Fellen 
I u Botsdam 3.50) 24.220 10,120 | 13,364 | 1,769 | 26,002 | 7410 2) Oranufireeig Harzburg: Brarmſchweig- 
7. tem. 17.80 15T 27,181 | 78,779 | 22.148 | 49.320 zur Dfcreraleben; Braunfhw,shanunsver ſche Grenge. 
5) Bomm-Röln . | 3.90] 31,230 _ | — — | 10,859 | 2784 | Die Frequenz und Ginmahme für Diegember id 
9 Braunidweig'ice Yahacı . | 13,00) | | — — Fund noch nicht zugefommen, Bir boffen, fe in 
10 | Breslaushireiburg . R 8,75 12,418 4,915 36,354 7.129 17,033 | 1948 | beu Tabellen zer Areamen um Finnahme für 
11 | Dühelberf»Wiberfeid r | 3.52 13,399 7412 52,744 7a6t ı 15,773 | 4481 | das Zabr 1844 nadtragen zu können, 
12 Samburg-Wergebarf | 2.16 12,249 4,306 h | #62 | 4,167 | 1929 19) Hannover: Brannicterig 
13 | Haunönride Baba . —4 8.16 3.092 7.226 | 33,821 5,077 | 12,303 | 1508 17) Brestansbirgnig 
14 | Beipzig Dresden 115.501 24.259 31,080 80.10 27,837 | 8,717 | 3788 19) Bien Dllmbg: Brecan-Peipnid; Yo: 
15 | MRagbeburgchalberitabt 7.80] 13,947 28519 ı 15,060 | 1931 | denburg⸗Brimm; Florledorſ⸗Stocktrau. 
16 “ Beipzig . | 15.75] 40,452 — 6,144 — | 73,542 | 3660 20) Breolau⸗ Oppeln, 
47 | Mieverileif Märtiiie. . | 8.30 8,742 1,081 | - 11,507 | 1302 21) Möruuihlag-@räg- Ueber Me Freguen; 
18 | MorbhabudRaifer-Ferdin..) . | 12,00) 43,09 E90 | 176,871 35,355 1“ 158,025 | 3563 I uno Einnahme für Dryember ih Bis jept nichts 
19 | Näraberg: Fürth 0.50 35,618 3,210 114 123 4,343 | 5416 | Befammt Reworden. 
20 Oberſchleſifche Bahn 10,75) 19,348 15,262 — 4,555 21,846 | 2218 22) Koln⸗Belgiſche Erenze 
21DODeſterreichiſche Stoatsbehnen, ; 13.00) — — | - | — — 22, Leiprig· Crimnitzſchau 
22 | Rbeiniide Babn 11.60 18,042 21,422 229,528 5 32,167 55,609 | 4744 24) Franffurt⸗ KRaſtel⸗Wiesbaden. 
23 Saͤchflſch Baneriſche Bahn. 9.00 124t4 11,685 47.878 | 21,154 2450 
24Taunus· Bahu 5.75 24,157 j ı 46,506 | 2586 
25 | DienBloggwiz 10.00: 32,645 29,887 410,205 | 26,185 68,40 6855 
299.19) | 865,455 | 3168 








In vorftehender Tabelle find jämmtliche Beträge auf Gulden rheinifh reduzirt, die Zentnerzahf dagegen, ungeachtet der feinen Vers 
fühiedenbeit unter den Gewichten der verſchiedenen Länder, unverändert gelaffen. Unter den Einnahmen vom Gütertransport find die Eins 
nahmen für Ueberfracht beim Gepäd der Reifenden, unter den Geſammteinnahmen diefe fowohl; als bie Einnahmen von Equipagen und Bich- 
transport begriffen. Mit Ausſchluß der Braunſchweig'ſchen und der öfterreihiihen Staatd-Eifenbahnen waren im Monat Dezember in 
Deutiihland 273.19 geogr. Meilen Eifenbahnen im Betrieb. Ihre Gefammteinnahme betrug 865,455 fl. rh., und auf bie geogr. Meile re- 
duzirt, durchſchnittlich 3,168 A. 1b. Vergleicht man dieſe Refultate mit denen des Monats November (ſ. Eifenb.Zeit. Nro. 5), fo findet 
man, daß im Laufe des Monats Dezember die Einnahmen von 273.19 geogr. Meilen Bahnen um 70,072 fl. geringer, als im Monat Novem- 
ber von 281.06 Meilen waren, und daß im Monat Dezember die durchſchnittlichen Ginnahmen auf die geogr. Meile 160f. rh. weniger betrus 


gen als im Monat November. 


Velgiſche Eiſenbahnen. Die Einnahme des Jahres 1844 vertheilt ſich auf die einzelnen 


Monate, wie folgt: 
Januar. . 648,205 fr. JZuli . . 1,092,024 Fr. 


Die Frequenz und Einnahme der belgiſchen Eiſenbahnen hat ſeit Februar. . 665,335 „ Auguft . 1,205,167 „ 
ihrer Eröffnung im Jahre 1835 in folgender Progrefition zugenommen: Min . . 769,554 „ September 1,242,284 „ 
Jafr. Verſonengahl. Eiunahme. April . 901,431 „ Dftober . 1,051,764 „ 


1335... 419... 268,998 Fr. Ma. . . 970,266 
1836 ... 871,307 
1837... 1884577... 
1833... 238,308 . . . 3,097,833 
1839... 1,952,731 
140 2... 219,319 . . . 5,335,167 
1841 . . . 263974 .„ . . 6,226,334 
1842... 3724104 . . . 7,458,774 
1843... 3085,39 . . .„ 8,994,439 
1844 3,381,529 . . .„ 11,230,493 


FE November 830,525 „ 

“0. 825,133 „ Juni. » - 983,665 „ Dezember 870,246 „ 
1,416,983 Die Einnahmen des Jahres 1844 verhalten ſich zu den Einnahmen 

von 1843 nad den einzelnen Rubriken, wie folgt: 

1848 1834 
Einnahmen vom Perjonentransport 5,436,930 Fr. 6,166,549 Fr. 
> „Gr... . 340,301, 39,731 „ 
5 » Gütertransport . . 3,206,490 „ 4,592,343 „ 
Außerorbentlihe Einnahmen . . .__10,718, 76,870 „ 
Zufammen 8,994,4395r, 11,230,493 Er. 


0. 4,249,825 
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Zaſammen 20,88,402 . . . 49,103,979 Er. Im Jahr 1843 betrug die im Betriebe befindliche Bahnlänge 67.1, 


- 


im Jahr 1844 — 75,5 geogr. Meilen, Auf die geogr. Meile redu⸗ 
zirt, betrug fonad die Ginnahme 

im Jahr 1843 — 134,045 Fr. over 62,554 fi. rb., 

im Jahr 1844 — 148,748 5, u 69,416 u m 

Diefe Zunahme des Erträgnifies der belgiſchen Bahnen ift haupts 

fächlih der Zunahme des Güterverfehrd zugufchreiben, welder im Jahre 
1837 organifirt wurde, und in den 5 legten Jahren dem Perlonen 
verkehr gegenüber folgende Refultate gewährte, 


Sahr. Einnahme von Perfonen u. Kinnahıne von Mölern auf 
Gepoͤckl anf bie Piene. tie Fiene. 

1840 . 64,796 Ar. 17,920 Ar. 

1841 62,602 „ 29,300 „ 

1842 62,748 „ 31,310 „ 

1843 59,857 „ 33,350 „ 

1844 58,560 „ 40,540 „ 


Es ift anzunehmen, daß der Maarenverfehr aud ferner zur Vers 
mehrung der Einnahmen beitragen wird. 


Socomotiven. 


Leber bie in Nr. 6 ver Gifenbahn- Zeitung gemeldete Erplofion 
der Locomotive „Irk“ an der Milesplatting-Stagion der Manchefter: 
Leeds Eiſenbahn find die näheren Umftänbe befannt geworben, und 
bei der Wichtigkeit des Gegenitandes wird es uns erlaubt ſeyn, das 
Weſentlichſte bievon als Nachtrag zu der in dem genannten Blatt ges 
gebenen kurzen Rotiz mitzutheilen. 

Es hat fih aus einer genauen Unterfuchung ergeben, daß fein 
ſchadhafter Theil in dem Kupfer, aus welchem der Feuerfaften (Fire- 
box) geformt war, Urſache ver Erplofion geweſen ift. Diefelbe ents 
ftand offenbar durd einen zu ſehr gefeigerten Drud ved Dampfes, 
dem mwahriheinlih dutch Herabihrauben des Sicherheitsventils der 
Ausgang veriperrt werden war, Die Wirkung des Dampforuds äufs 
ferte fib nun zunächft auf die obere ‘Platte der Firebox, welche einge 
drüdt wurde, worauf plöglidh der Dampf und das Waſſer, in hohem 
Grade erhigt, mit dem Feuer im Heigfaften in Berührung famen und 
Safe erzeugten, denen die ungebeuere Wirkung der Erplofion haupt 
fachlich mit zuzuſchreiben ift. Um die 15", Tonnen ſchwere Maſchine 
30 Fuß hoch emporzufhleudern, bepurfte es einer Kraft von 1,520,042 
Pfund, was, wenn man diefelbe auf die ganze Fläche des Keſſels, mit 
welcher der Dampf in Berührung war, vertheilt denft, einen Drud 
von 939 U per Duabratzoll gegeben hätte, während der Keſſel nur 
für einen Drud von 150 % berechnet war. Es mußte alfo außer der 
Dampffraft noch eine andere weit größere ſich im Moment der Er: 
ylofion gebildet und ihre furchtbare Wirkung ausgeübt haben. 

Die Dimenfionen der Maſchine waren folgende: Zylinder 14 Zoll 
Diameter, Hub 18 Zoll, Keffel 8 Fuß 5"/, Zoll lang und 3 Fuß 4", 
ZoU im Durdmeffer. Röhren, 97 an der Zahl, mit 1°), Zoll und 
6 mit 1%, Zoll Durchmeſſer. Feuerlaſten 3 Fuß 5 Zoll lang, 3 Fuß 
3','30N breit und 3 Fuß 4, Zoll, hoch über dem Roft. Fläche des 
Feuerrofts 11.24 0°, Heisflähe im Feuerkaſten 52.87 U’, Hei 
fläde der Siederohte 416.42 DO’. Dampffanal zu den Zylindern 
11° x 1.“. Triebräver (2) 5", Fuß Durchmefler, Laufräder (4) 
. 3%, Fuß. Gewicht der Maſchine im arbeitenden Stande 15°), Tons 
nen. Die Mafhine hatte zwei Sicherheitsventile, von welchen eines 
dem Majchinenführer zugänglich war. 

Der Beuerfaften war von Kupferblech von Y, Zoll Dide (die Röhren, 
platte war natürlich pider), und die Seitenwände waren wohl verbuns 


den mit ber eifernen Außenwand bed Keſſels durch Bolzen, die 5'/, 
Zoll von einander abflanden. Die obere Platte des Feuerlaftens war 
flah und auf die gewöhnliche Weife mit eifernen Rippen von 1'/, 
Zoll Dide und 5 Zoll Höhe verftärft. Diefe Rippen, 7 an der Zahl, 
waren jedoch etwas fürzer ald die Deckplatte der Firebox, fo daß fie 
mit ihren Enden nicht auf den Seitenplatten aufrubten, was gewiß 
als ein Fehler anzuſehen ift, ohne welchen der Dedel ber Firebox 
nicht hätte eingeprüdt werden fönnen. 





Der beigedrudte Holzſchnitt, das Profil des Firebox in der Rich⸗ 
tung der Achje des Keſſels darſtellend, wirb noch mehr zur Berfinnlis 
dung ded Gegenftandes dienen. A der Feuerfajten, B die Vers 
ftärfungdrippen der Dedplatte, C der ven Feuerfaften umgebende Theil 
des Keſſels, D Helgtbüre, F Roftftäbe. Der Bruch geibah in dem 
durch die Linie OP durchſchnittenen Winkel, und die ganze Dede fenfte 
fich wie eine Thüre um ein bei R angebrachtes Charnier; die Ränder 
des Brucdes waren fo, wie wenn bie Platte durch eine Scheere ers 
ichnitten wäre. Die Seitenwände der Firebox zeigten Riffe wie Sä⸗— 
gaähne, 

Bei den meiften biöher vorgefallenen Erploſionen von Locomotive⸗ 
Keſſeln hat fi die Wirkung des Dampfes auf ähnliche Weile zuerſt 
auf die Dedplatte des Firebox geäußert, und es ift dieß nicht ber erfte 
Fall, wo «8 ſich herausftellte, daß die Berftärfungsrippen diefer Platte 
nicht die hinlängliche Länge beſaßen. Möchten doch die Locomotive⸗ 
Bauer fortan die jo theuer erfaufte Erfahrung benügen. 
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Vermiſchte NMachrichten. 





Deutſchland. 


Wuürttembergiſche Eiſeubahnen. — Bon dem am 15. b. M. 
gehaltenen „Vortrag bed Finanzminifters an die Staͤndeverſammlung in Be⸗ 
treif der Ciſenbahnen“ heben wir folgendes bervor: 

„Auf den Vortrag des Minifters des Innern genehmigten Seine fönig« 
liche Majeftät, durch höchſte Eutſchließung vom 13. März 1844, den gegen 
bie urſprünglichen Entwürfe mehrfach abgeänderten Plan und fummarifchen 
KRoftenvoranfälag über die gegenwärtig im Bau begriffene Eifenbahnftrede 
zwifchen Lubwigeburg, Stuttgart, Kannflabt und Elingen, welche bereiis 
in bem früheren Vortrag des Minifters des Innern, womit berfelbe ben 
Entwurf des Eiſenbahn · Geſehes einbrachte, für die Ausführung als erſte 
Aufgabe bezeichnet war.* 

„Während der Vorbereitungen zum Angriff bed Eifenbahnbaues und un⸗ 
mittelbar nad dem wirklichen Beginne deffelben wurden von einem fremden 
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Hanblangäbaufe Anfragen und Anträge gemacht, die zuerft nur auf Ueber 
faffung bes Baues und Betriebs von Zweigbahnen an Privatunternehmer 
gerichter waren, in Folge eingeleiteter weiterer Verhandlungen aber eine 
zroifhen jenem Haus und beauftragten Beamten der Megierung entworfene 
Uebereinkunft berbeiführten, wonach der Bau und Betrieb jämmtlicher 
württembergiihen Gifenbahnen , fowobl der nad dem Gefeg vom 18. April 
1843 auf Staaröloften zu erbauenden, ale ver Zweigbabnen, an eine Ak⸗ 
ziengeſellſchaft überlaffen werden ſollte. Dieter Uebereinkunſt, welche, um 
zum Vollzuge zu gelangen, die Berufung einer auferorbentligen Stände» 
Berfammlung norbwendig gemacht hätte, haben Seine königliche Majeftär, 
Hoͤchſtwelche die weitere Entwicklung des ECiſenbahnweſens überhaupt mit 
ber jepigen Stänteverfammlung anf ordentlichen Yandtag verhandeln laſſen 
wollten, nad Anhörung ded Gehtimenraths keine Folge gegeben. « 

„Es würde zu meit führen, wollte ich vie einzelnen Beſtimmungen der 
Verabredung und alle die Gründe bier auseinander jegen, welche für und 
gegen diefelbe geltene gemacht wurden; id alanbe daher auf Aushebung 
der weientlicheren Momente mich beſchränken zu dürſen. Als Grund für vie 
Uebereinlunft wurde hauptſächlich angeführt: vaß ver von dem Staat na 
ber Verabredung beizutragende vierte Theil des Anlagekapitals, das nach 
einer ganz allgemeinen Schägung zu 42 Millionen angenommen wurke, 
möglidermeife von den laufenden Einnahmen hätte aufgebracht werben 
tönnen, obme dab man zu Unleben hätte ſchreiten müſſen; daß der Staat 
fpäter durch afmälige Erwerbung der Privatalzien ſich ohne auferorbent« 
lie Hülfsmittel wieder In ven alleinigen Beſitz der Gijenbahnen jegen 
fönnte, und daß der Etaat gegen größeren Berluft bei der Gijenbahn«lIn« 
ternebmung, als den ber Zinie aus dem vierten Theil des Anlagefapitals, 
durch die Uebereinkunft gefichert wäre; auch daß eine raſchere Ausführung 
des ganzen Baues zu hoffen ſtände.“ 

„Dieſen nicht gehörig verfüherten Bortheilen ftanden aber erhebtihe Be⸗ 
denfen gegenüber, Unzweifelhaft machen diejelben mächtigen Beweggrünte, 
sermöge welder nicht allein alle bedeutenden Hanptverbindungsftraßen im 
Innern, jondern, und nod mehr, die Straßenverkindungen niit dem Aus» 
lande, läugſt in der Verwaltung und freien Verfügung der Hegierung ſich 
befinden, es in ungleich höherem Grade nicht allein räthlich, ſondern drins 
gend nöthig, daß es mir den Ciſenbahnen auf gleiche Weiſe gebalten werde; 
mit den Ciſenbahnen, deren Inhaber auf ben betrefienden Linien ven Ber» 
tehr und mittelft ver Tarlfbeſtimmung den Gebraud ver Bahnen allein bes 
berrigen, während die gewöhnlichen Landſtraßen ver Konkurrenz für Pers 
onen» und Waarentrandport geöffnet find. Aus diefer, ſchon in dem Vor» 
trag des Minifterd des Innern zum Entwurf des Ciſenbahn-Geſeheb aus: 
geiprochenen Ueberzeugung, welde auch von den Ständen getheilt wurde, 
ging die Beitimmung des Geieged bersor, dar bie Gifenbabnen in ihren 
Hauptrihtungen auf Staatsfoften zu bauen find; der Bau und Beirieb von 
Zweigbabnen hingegen an Privatgeſellſchafien überlajjen werten kann. Hie ⸗ 
nah bäste nicht wohl ein Vertrag angenommen werden können, nach deſſen 
Beflimmungen der Megierung, ungeachtet ihrer bedeutenden Berheiligung 
bei dem Unlagefapital, nicht derjenige Einfluß bezüglich des Baues, fo wie 
des Betriebes und namentlich der Feſtſetzung und Aenderung ber Tarife ger 
ſichert geweſen teire, den fle narürlicher Weile bat, wenn das ganze Unter» 
nehmen ihre Sache ift, und ber foriel möglich ungefhmälert trhalten wers 
ven muß, ſoll dieſes den wohlserftandenen und wohl zu berückſichtigenden 
Intereſſen bes gröheren und Hleineren Verkehrs, ber erleichterten Kommuni- 

fazionen im Innern und nach Außen in rechtem Maße und ſteis zu richtig 
erfahter Zeit dienen, und foll es hauprfäglich nur in dieſer Richtung aus⸗ 
geführt und geleitet werben. Es kommt hinzu, daß gerade in den und zu⸗ 
nachſt liegenden, hinfichtlich der Eiſenbabnen mit und rivalifirenven Län⸗ 
dern dieſelben durchgaͤngig als unmittelbare Staats-Unternehmung behan⸗ 
delt werden; daß fogar in einem derſelben eine anfaͤngliche Privatunterneh⸗ 
mung von der Regierung in das Figenthum des Staats gebracht worden iſt.“ 

„Aber auch in finanzieller Beziehung erſchien Die Verabredung nicht an⸗ 
nehmlich, mochte man fie mit ben in andern Staaten ben Eifenbahn-Afzien» 
geieligaften gemachten Zugeftändniffen vergleichen; oder mochte man mur 
die Bedingung ind Auge fafſen, daß ver Ertrag von dem ganzen Kapital 
den Privatafzionären fo fange, als er dieſen nicht mehr als 4'/, Progent 
auf ihren Kapitalantheil gewäbre, allein verbleiben, aljo ebenfo lange ber 
Staat von feinen 10°, Millionen Nichts beziehen ſoll. Berner zeigte fich 
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ner vorerft gemährte Brad von Sicherheit für das Gelingen des ganzen Un⸗ 
ternehmen® nicht befriedigend ; denn dad Bankierhaus, deifen Kauziondlei- 
Rung ſich auf eine Summe von 500,000 fi. beihränfte, verſprach zwar, an 
dem ganzen Unlagekapital 9 Billionen zu übernehmen ; aber die weiteren 
22", Millionen ſollien erft pur zu ſuchende Subfkripzionen und im Wege 
ver Börfenoperazionen aufgebradt werben, für melde bis jezt Württens 
berg das Yanb nicht war, und im melde gerade damals die bekannte Vers 
orbuung der £. preußiichen Regierung gegen Akzienjhwindeleien eine gemals 
tige Störung gebracht hatte. Zur Unterbringung fellte eine Brift gegeben 
werden , und dieſe jollte von der Megierung verlängert werden fönnen; fo 
daß in ber ganzen Zwifchenzeit neue Ungewißheit Über ten württembergi- 
ihen Ciſenbahnen geichwebr hätie. — Wäre das volle Alzienlapital nice 
gezeichnet worden, fo hätte awar die Megierung das Recht gebabı, den Vers 
trag aufzulöfen, oder denfelben auf einen Theil der Ciſeubahnen zu beſchrän⸗ 
fen ; hiemit wäre aber für vie Staatäfaffe vie Yaft, welche man von ihr abe 
zumenten glaubte, in größeren Maße und unter erſchwerenden Berhäftnii« 
fen wiedergekehrt; nicht zu gedenfen, daß ein ſelches Mißlingen des Unter⸗ 
nebmens nicht ohne nachtheilige Kolgen für den Staatöfrebit hätte bleiben 
können, und vielleicht in Die Ausführung nes Gifenbabnbaucs einen völligen 
Stillſtand gebracht hätte." — 

„Aus einer neuen Zufammenflellung,, welche vie Ergebniſſe der größten« 
teils vollzegenen Grunderwerbungen, der Berbingung ber Erdarbeiten 
und Kunſtbauten, der Beftellungen und Ankaͤuſe von Interlagsidtwellen 
und Schienen sc. nebft den bis letzten Januat wirklich antgegebenen Sums 
men enthält, iſt zu entnehmen, daß ber muthmaßlich wirkliche Aufwand für 
die im Bau begriffene Streckt zwiſchen Ludwigeburg und Eßlingen im Gans 
zen ſich berechnet auf 4,199,355 fl. 11 fr., wovon aber nad dem Ciſen⸗ 
bahn⸗Geſetz auf den Grundſtock zu übernehmen find: vie Ausgaben für vie 
Grundilaͤche der Gebäude und Bahnhöfe mit 419,690 fl. 18 fr., ſo daß 
durch andere Mittel zu decken wären 3,719,664 fl. 53 fr. Dieier Aufs 
wand, von weldem bis letzten Januar d. J. im Ganzen 1,323,165 fl. 10fr. 
wirflih ausgegeben waren, ift zwar vorerft nur als ein muthmaßlicher ber 
zeichnet ; feine Berehnung wird ſich jedoch der Wirflichkeit ungleich mehr 
näbern,, alö die erfien Voranſchläge, vie noch keine Erfahrungen hinter fih 
hatten. Dennoch ichien es geratben, ftatt der Summe von 3,719,664 fl, 
53 fr. in runder Summe 3,500,000 ji., demnach ungefähr 80,000 fl. mebr, 
als Bedarf in den Kauptfinanzetat aufzunehmen, « 

„Die Babnftreden,, melde dir Megierung , vermöge ber ihr üßerlaffenen 
Entſcheidung über die Neibenfolge ver Ausführung, in der nächſten Finanz« 
Periode 1845—48 weiter berftellen zu laſſen beabfiätigt, find bie von Lud⸗ 
migsburg an die weftlihe Landesgrenze, und in dem Ball, wenn noch wäh⸗ 
rend des gegenwärtigen Yandtages eine Geſellſchaft die Konzeifion zum Bau 
und Berrieb einer Zweigbahn in das obere Neckarthal nachſuchen und erhal- 
ten wilrde, die Strecke von Eßlingen bis Plochingen.“ 

„Nah dem vorliegenden Meberfchlag würde der Bauaufwand für Die er⸗ 
ſtere Strede mit doppeltem Unterbau und doppeltem Geleiſe betragen 
4,759,905 fl. Da aber vorerfi nur in Geleife ausgeführt wird, fo ver- 
mindert fi derſelbe um 555,347 fl. auf 4.204,558 f., und nad Abzug 
die auf Rechnung des Grundſtocts zu Übernehmenden Kojten der Grundflaͤ— 
hen ver Bahnhöfe und Gebäude auf 4,172,558 A., hiezu Der muthmaßliche 
Aufwand für die Anihaffung ver Betriebsmittel (Socomotiven, Wägen) 
mit 323,023 fl , macht zufammen 4,495,581 fl., flatt welcher im Haupt⸗ 
Finanzetat als Bedarf in runder Summe 4,500,000 fl. ericheinen.“ 

„Der Aufwand für die zweite Strecke ift nad dem Plane und Voran⸗ 
ſchlage berechnet, bei deppeltem Unterbau und boppeltem Geleiſe 1u 832,750 fl. 
Infojern aber vorerft nur Gin Geleiſe ausgeführt werben ſoll, ermäßigt fich 
berfelbe um 136,000 ji. auf 696,750 fl. Sierumer find begriffen an auf 
den Grundſtock zu übernehmenden Koſten für Grundflaͤchen ver Bahnhöfe sc. 
13,000 fl. , bleiben 683,750 fl., wozu der muthmaßliche Aufwand für Ber 
triebsmittel,, Xoromotiven, Wägen ıc. kommt, mit 106,341 fl., macht au» 
ſammen 790,095 fl. oder in runder Summe 800,000 fl., wie ber Bedarf 
in dem Hauptfinanzetar einlommt.* 

„Rechner man die Koftenbeträge der vorgedachten brei Bahnitreden zu⸗ 
fammen, jo erſcheint für die ganze Linie von Plochingen bis an bie weitlide 
Grenze mit einer Länge von ungefähr 20 Poflftunden der in dem Qaupts 
Finanzerat berechnete Geſammiaufwand vom 9,100,000 fl.» 


„In unmittelbarer Verbindung mit dem Ciſenbahnbau fieht Die Erbauung 
und Ginribtung einer mechaniſchen Werftätte, welche für vie Neparatur 
ber Maſchinen und für die Anfertigung Heinerer Vorrichtungen sum Babn- 
betrieb unumgänglich erforberlich erſcheint. Es find biefür 300,000 fl. vers 
anſchlagt, wovon in der nächften Finangvertode nur die Dälfte oder 150,000 f. 
erforderlich ſehn würde.” 

„Die allgemeinen Verwaltungs: und BauregiesKoften, welche feit dem 
Befteben der Ciſenbahn ⸗Kommiſſton bit jegt aufgewendet wurden und vor⸗ 
audfihtlih nod in dem laufenden Gtatsjahre bis letzten Juni 1945 erfor- 
derli werden , ſind unter dem in dem Etat einfommenten Sefammtbevarf 
für die im Dau begriffene Streife von Ludwigsburg bis Eßlingen begrifien, 
Was die fünftig durch den Bau veranlaften allgemeinen Verwaltungs» und 
Bauregie-Roften betrifft, fo bar Die Eiſenbahn⸗Konnniffion hierüber für bie 
nädfte Flnanzveriode einen beſonderen Gtar gefertigt, in welchem alt Ge⸗- 
fammtbedarf für bie ganze dreijährige Periode berechnet find: Allgemeine 
Berwaltungstoiten 116,187 in., allgemeine Bauregiefoften 100,745 fl. 
Mit Zurechnung ber vorſtehenden drei Koflenfummen für die Maſchinen- 
Werffläite, die allgemeine Verwaltung und die Barrregie fellt ſich ver der⸗ 
malige Geſammtbedarf für vie Eifenbabnen auf 9,466,932 fL.* 

„Die Vorſicht gebieter für den Fall, daß durch unerwartete Erhöhung 
des vorangefhlagenen Aufwandes die zum Bau verwilligten Mittel vor der 
Vollendung defielben erihöpft würden, Vorſorge zu treffen, bamit nicht eine 
nachthellige Stofung im Bau und in deren Gefolge eine unabiehbare 
Menge von Mißſtänden entftehen; wozu ih namentlich vie Beihäftslofigfeit 
eines Theild ver Angeftellten, vie Entlaflung tüchtiger Aufjeber und Arbeis 
ter, bie Entſchädigung von Unternehmen, insbefonbere aber die Verfpätung 
ber Ginnabme vom Betrieb rechne. Sodann ift es wohl denkbar, daß ges 
gen das Ende der Finanzperiode der größere Theil der Arbeiten vollendet 
wäre, unb daß biefe ih num noch auf größere Bauwerke, die längere Zeit 
erfordern, wie Biabufte, Tunneld sc, zufammenzögen. Auch in biefem 
Falle wäre es unwirthſchaftlich und mißlich, wegen mangelnder Verwilli⸗ 
gung ber erforberlicden Mittel Arbeitsträfte unthärig ruhen zu laſſen, vie 
Durch Angriff neuer, im Gefep bezeichneter Streden nüglid und zeedmäßig 
beiäftige werden Fönnten. Diefe Mißſtände laſſen fich beieitigen, wenn 
ver Verwaltung ein Credit eröffnet wird, ben fle, wenn einer ober ber 
andere der bezeichneren Wäle eintreten follte, nah Erforderniff benützen 
könnte. Dem gemäß dürfte die Behörde für vie Verwaltung der Staats: 
Säulden-Zahlungskaffe zu ermächtigen fern, das Anleben, welches nad 
meinem Vortrag zum Haupt⸗Finanz -Etat nothwendig if, im Falle des 
wirklichen Mehr⸗ Erforberniffes, worüber id; feiner Zeit vollſtaͤndige Mach⸗ 
weifung geben würde, um bie®ntfprecbende Summe zu erhöhen. * 

„Da nad den bis jegt getroffenen Vorbereitungen und Ginleitungen zu 
boffen ift, daß son ber gegenwärtig im Bau begriffenen Linie zwiſchen Lud⸗ 
mwigsburg und Cßlingen, die Streckt von Gannfatı nah Göfingen no im 
Laufe diefed Jahres, vie Strede von Gannflatt nad Stuttgart, umd von 
Stuttgart nach Ludwigsburg aber gegen das Ende des Jahres 1846, und 
falls die Streckt von Gplingen nach Plochingen bald zur Ausführung reifte, 
dieſe etwa im Mai 1847 in Betrieb komme, fo erſchien ed jahgemäß, für 
die Binangperione 1845 —48 auch ſchon Verrieböeinnabmen und bie den⸗ 
felben gegenüberftebenben Betriebsloſten in Rechnumg zu nehmen. Bei der 
Shägung der Brequenz ver Bahnſtrecken find in Beziehung auf Berjonen 
und Maaren die den Prorofollen über die ftindiihen Verhandlungen von 
1541—43 beigebundenen Aufmabınen benügt — und bei der Annahme ver 
Fahrtaren und Frachtpreiſe die Tarife der badischen und baieriichen Staats- 
Eifenbahnen zum Maßſtab genommen worden. Mit Nüdfihe auf dieje 
Momente und auf die Erfahrungen bei andern Bahnen wurden die noch in 
die Finanzperiode von 184543 fallenden Einnahmen von ben gedachten 
Strecken im Ganzen berechnet zu 513,900 fl. bie gegenüberſtehenden Be- 
triebötoften zu 285,120 fl. wenad als reine Ginnahme übrig bleiben würs 
den 228,780 fl. Wegen der Ungewißheit über ben Anfang des Betriebs, 
und, um in Ermanglung jever Erfahrung über ven Ertrag ſicherer au geben, 
wurben jedoch als reine Binnahme vom Betrieb während ber ganzen Periode 
nur 150,000 fl. von der Erigenz a 9,466,932 fl. abgezogen; fo daß als 
mutbmaßlicher Bedarf, flatt eigentlicher 9,316,932 fl. in runder Summe 
9,300,000 fl. in dem Haupt«Gtat erſcheinen.“ (Schluß folgt.) 


Prag: Dresdner Eiſeubahn. — Dreiven, 9. Behr. Uar bie 
Anlegung ved Babnbofs ver Dredben-Brager Gifenbabn und bie Verbin« 
bung verfelben mit der Leipziger und Schleflichen,, erbebt ſich jet ein ge» 
waltiger Kampf im biefigen Lokalblatte, der ſich ſogar bis zu befonberen 
Deilagen, vie weitläufig genug find, um von den Metiten nicht gelefen zu 
werben, erhebt, im welchen das Für und Wider je nach ſubjektiver Anficht 
ber Einzelnen abgehandelt wird, Die Neuftänter wollen ihn nad Neuftant, 
die Altſtaͤdter nach Altſtadt. Jeder fidht mit feinen beiten Waffen, und — 
wir glauben 28 gern — nad feiner beften Ueberzeugung, bei der fi aber 
unmilltürli durch dieſes oder jened Vorurtheil vie Unbefangenbeit ver Ans 
ſchauung trübt, und die wenigſtens dem leifen Verdachte nicht entgehen 
kann, daß fie vieleicht ganz unbewuft als eine oratio pro domo fih mani« 
feflirre. Es iſt allerbings erfreulich, das ſich im diefer Weile das Interefle 
an bem Öffentlichen Leben als ein bedeutenderes Im Vergleich mit dem früs 
beren berausftellt, und wir mögen biefe Art der Meinumgsabgabe und Wer: 
theidigung nur gutheißen, da durd folde Mauifeitazionen der Sinn für die 
Defientlichteit gemet und dadurch mander anderen werthvollen Inititugion 
er Weg gebabnt mirb: doch balten wir aus guten Gründen pas ganze Öbe« 
ſecht über ditſen Gegeuſtand für einen Streit um des Katſers Bart. Die 
naͤchſte Zukunft wirb das ja lehren! 8.43. " 

Grofberzjoglich beffifhe Gifenbabnen. — Darmfadı. Am 
10. Februar erftattete der dritte Ausſchuß Bericht über den Antrag mebrerer 
Abgeordneten auf Ronzeiflonirung einer Afziengefelfchaft für den Bau und 
Betrieb einer Bifenbatın auf dem linken Mbeinufer von Mainz nah Pur 
wigshafen. Diefer Bericht lautete in jeder Beriebung günflig für bie 
Konzeffionirung ſelbſt, wenn die Bahn als Konkurrenzbahn ver Staatsbabn 
erſcheine und trug auf wie Genehmigung an. — In der Sitzung vom 17. 
Februar wurbe über den Antrag abgeftimmt umd berielbe einftimmig an« 
genommen. Gbenfo einſtimmig ward ber Aenderungsvorſchlag angenommen, 
daß ver zu ersheilenden Konzeſſion die Bedingung beigefügt werde, fi& die 
Ginmünbung einer bieffeitigen Bahn in die Mainz ⸗Ludwigshafener gefallen 
laſſen zu müſſen. Dagegen wurde ver Aenderungevoriälag, die Negierung 
zu bitten bei Anlegung und Einrichtuug des Bahnhofes in Mainz auf eine 
etwaige Bingen-Rreuznacher beziehungẽweiſe Koblenzer Bahn Mückſlcht 
zu nehmen, mit 31 gegen 11 Stimmen verworfen. 2 

Deffentligen Blättern zufolge wäre es nicht mehr zweifelhaft, daß die 
Pfaͤlziſche Ludwigsbahn nah Meg werde verlängert werden. Von dem 
preußlihen Finangminiflerium follen ſowohl mit der baveriſchen, wie mit ber 
franzöfifchen Regierung Iinterhannlungen gepflogen werden über eine Ver⸗ 
einbarung, Behufs der Führung einer Bahn von Saarbrüren einerfeits bis 
zur rheinbaveriſchen Gränze zum Anſchluß an die Pfälziſche Ludwigsbabn 
und andererjeitd nah Meg zum Anſchluß an die Varis-⸗Meher Bahn. 
Mie es heißt würde der Bau umd Betrieb ber zwiſchen ‚per rbeinbaneriichen 
und franzöſiſchen Gränze über Sanrbrüren führenden Verbinbungslinie 
einer Privatgeſellſchaft überlaffen werben, beren Bildung in Gaarbrüden 
ſchon vorbereitet ſeyn Soll. 

Sannöverſche Eifenbahnen. — Die Erdarbeiten für die Eifen- 
bahn von Harburg nah Gelle find auf der etſten Sekzion von Harburg aud 
aus beinahe vollendet und im nuͤchſten Sommer foll bie ganze Linie in An⸗ 
griff genommen werben. Da der Bau berfelben, Die Strede bei Uelzen 
ausgenommen, wo ein nicht unbeveutender Damm aufzuführen und eine 
Anhöhe zn durchgraben ift, feine erbebliden Schwierigleiten darbieter, fo 
wird bie ganze Bahn ven Harburg bis Hannover zum Herbſt 1846 fabrbar 
ſeyn können. 

Dampficbiffabrt. — Berlin, 9. Febr. Praktiſche Beihäftsmänner 
wollen die Möglichkeit und noch mehr ven Nupen einer deueihsiberifchen 
Dampfſchiſſahrts -Verbindung (Bifenb.»Zeit. Nr. 7) fehr bezweifelt. Und 
in der That, es iſt für Die Konſoliditung unferer Landes-Intereſſen noch 
weit Näheres und Wichtigeres zu thun, als die Ausführung eines Plans, 
zu der es ber Mittel bedarf, wie wir fie noch kelnedwegs aufzuwelſen haben, 
und deſſen Nugen noch immer im fehr weiter Berne liegt. Mag au ein ge- 
ſteigerter Waarenverlehr nach der iberiſchen Halbinfel wünſchenswerth fen, 
es ift wohl zu bedenfen, daß England in jenen Gegenden eine Hanbeleju: 
prematie auf hiſtoriſcher Baſis ausübt, Pie wir nicht jo leicht durch eimen 
Berein ſtürzen können. Auch [Ind wir keineswegs im Stande, eine Dampf: 
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ſchiffahrt jo billig berzuflellen,, wie Englane, und mit einer engliſchen in 
glücklicht Konkurrenz zu treren. Am ſeltſamſten aber erſcheint ed, menn das 
mit großen (ifer aufgenommene Brojeft ſich viel vom Pafjagiertransporte 
serjpricht, da doch ſchon die Yage imſerer deutichen Häfen mit denen Ging» 
lands, ver iberiſchen Halbinjel gegenüber verglichen, ven Beweis liefert, 
daß in dieſer Hinficht die Hoffnungen und Erwartungen jebr getaͤuſcht wer · 
den muͤſſen. Wahrſcheinlich aber bleibt das Projekt beim Projekt, und wir 
erlauben und nur noch ven aufrichtigen Wunſch, daß man den Kreis unſe⸗ 
rer Handelsintereſſen, die, um blühen zu Fünnen, ein jo ernſtes umſichtiges 
Handeln verlangen, nicht mit imponirenden Projekten erfüfle, van man lie= 
ber flein und ſtill anfange, wie ed alle Handelevöller, mie ed Holland und 
England gerban , um groß zu werden, als glaͤnzende Phamome son Fünfti« 
gem Ruhm und fünftiger Macht in der Journaliſtik aufſteigen laſſe 

Und Medlenburg-Shmwerin,d. Febr. Seit einigen Monaten iſt 


in Mecklenburg⸗ Schwerin eine Geſellichaft zuſammengetreten, um auf dem 


Mürtgfee und den damit verbundenen Landſeen eine Dampfihiffabrt ind 
Werk au fegen. Der Bau des erforverlihen Dampfſchiffs ift dem rũhmlichſt 
befannten Mechaniker Dr. E. Alban zu Plau aufgerragen, welcher diejen 
Bau für die Summe von 6000 Thlr. übernommen bat. Diefer Mann bat 
ſich ſchon ſeit Jahren mir dem Plane zu einem Dampfichiffe beihäftigt, wel 
des allen Anforderungen genügen kann, die burd die verſchiedenartigen 
Schwierigkeiten, weldje dieie Gewäſſer bieren , hervorgerufen werten. Dad 
Schiff muß ungeachtet eines geringen Tieiganged wegen ber flachen Verbin⸗ 
vungsfanäle zwiſchen den Seen und ver verhältmiimähig geringen Breite 
wegen der zu paljirenden Brüden doch hinlänglich ſtark gebaut ſeyn, um 
den bei heftigem Winde nicht unbedeutenden Wellen auf ven Seen den erfor« 
derlihen Widerjtand zu Teiften. Nach dem Plane des Dr. Alban wird das 
Schiff ganz von Eiſen gebaut, und befommt eine Hochdruckmaſchine von 16 
Pierbekräften, welche der Erbauer nebft Kefiel und dem Behälter für 2000 
Soden Torf in einen Raum von 12 und 9 Fuß im Gevierte hineinzuvaſſen 
gewußt hat, um möglichft viel Raum für Vaſſagiete zu gewinnen, da das 
Schiff wegen ver durch die Brüden bevingten geringen Breite auch nicht zu 
lang gebaut werden darf. Die Beftimmung des Schiffe tft, in täglicher Din« 
und Küdfabrt Vaffagiere, deren e8 im Nothfalle bis zu 60 faſſen joll, zwi« 
ſchen Blau, Malchow, Waren und Nöbel, und zwiſchen venfelben Städten 
zurück auf Blau für biligeren Preis zu beförbern, ſodann auch in freier 
Zeit Kaͤhne zu ſchleppen, und ſoll das Schiff zu Johannis d. I. fertig feyn. 
D. A. 3. 


Belgien. 

Brüfiel, 14. Febr. Im ver heutigen Sihzung der Repräſentantenkam⸗ 
mer legte der Minifter des Innern einen Öejegedentmurf vor, durch welchen 
er die Befugniß verlangt, den Tunnel von Kumptich durch einen offenen 
Durchftich zu eriegen, ber übrigens nicht an der Stelle des Tunnels felbit 
angebradt werben ſoll. Die Koften würden fi, dem gemachten lieber 
ſchlage zufolge, auf eine Million Franken belaufen. Der Minifter verlangt 
einen vorläufigen Kredit von 300,000 Br. Diejer Vorſchlag wird der 
Gentralietzion des Budgets der öfientligen Arbeiten mit dem Verlangen 
einer schleunigen Beriterftanung übermirien. 

Als eine der verwegenften Berrügereien im Gebiete der Gijenbahn- Akzien« 
ſchwindeleien verdient die Der belgiichen Kammer vorgelegte Subikripgiond- 
liſte von 21,000 Alzien für eine Sambre:- Maas Gijenbahn erwähnt zu wer« 
den. Diefelbe wurde, begleitet von Zeugniffen, welche vor beim Lordmayor 
von London zu Protokoll gegeben worden waren, eingejanbt, um bie belgi⸗ 
ie Kammer glauben zu machen, daß bie erforderlichen Kapitalien in ver 
Wirtlichteit vorhanden ſeyen. Allein einige belgiſche Kaufleute, welde Kams 
wuermitglieder find, äußerten ihre Jweifel an per Zuverläffigkeit der Unter« 
ſchriften, melde meiftens auf 200, 300, aud 400 Akzien Tauteten, und «8 
wurde joiort eine Unterfudung eingeleitet, melde zu Entpedungen führte, 
die allen Glauben Überfteigen. Domeſtiken, Sackträger, Leute, welche in 
elenben Dachfammern, ohne Bert und Möbel wohnen und Mühe haben, 
einen wöchentlichen Miethzind von zwei Schillingen aufzubringen , verlan« 
gen 200, 300, einer jogar 600 Stüd Akzien. Ein Direltor dieſer ſaube⸗ 
ren Geſellſchaft it noch nit ernannt, inveffen find der Ingenieur und ver 
Unternehmer ter Bahn ald Anminiftrasione-Mitglieber angekündigt. Da 


— — — —— — — ——— 


übrigens Namen von engliſchtn Banfhäniern auf der Liſte gefälſcht find, fo 
bürfte dieſes Unternehmen diejenigen, welche «3 ausgeheckt, zu böſen Häus 
fern führen. 

Frankreich. 

Wir haben in Ar. 32, Jahrgang 1844 der @iienb.«Zeit, von einem Pros 
jefte Nachticht gegeben, die beiden Eiſenbahnen von Varis nad Berfailles 
(techtes und linkes Ufer) unter einer Apminiflrazion zu vereinigen. Nach⸗ 
dem die beinerfeitigen Äntereffen von den Kommiſſären ber beiden Bahnen 
einige Zeit lang mit großer Bebarrlidkeit verfochten worden waren, ift nun 
der Vertrag von beiden Theilen unterzeichnet und der höheren Genehmigung 
unterbreitet worten, an welche fich jogleich die Konzeſſſon einer Gifenbabn 
nah Ghartres fnipfen fol. Die böchſte Zeit wäre ed, durch eine Vereini⸗ 
gung auf billigen Grundlagen einen Theil der Verlufte zu eriegen, welde 
beine Geſellſchaften durch ibre Konfurrenz erlitten haben. Gin ſchwerer einzu⸗ 
bringender Verluſt ifl freilich der, daß die unglückliche Idee, in ber Induſtrie 
der Gifenbabnen durch bie Anlage von zwei fonfurrirenden Linien zu debutiren, 
indem fie das Vertrauen in Biere Unternehmungen untergrub , die Ente 
wicklung, welde das franzöſiſche Eifenbahnneg beut zu Tage nimmt, einige 
Jahre zurüdtgebalten kat. 

Die Handelskammer von Lille hat dem Minifter des Uderbauet und Gan« 
dels ein Memeire überreicht, in weldem fie von der Ucberlaffung der gro⸗ 
den franzöfligen Ciienbabnetinien an Geſellſchaften abräth. 

Verſchiedene Geſellſchaften beigäftigen ih mit den Vorarbeiten zu einer 
Eiſenbahn von Varis nah Genf, entweber über Lyon oder Chalons jur 
Saone und Lons le Saulnier. Sämmiliche vorgefhlagene Linien bieten, 
wenn nicht fe eine Ciſenbahn unüberfleiglide, doch jedenfalls ungewöhn- 
liche Terrainſchwierigkeiten, rieſenhafte Kunſtbauten in Verbindung mit 
ſchiefen Ebenen und Anſteigungen von 1:33 bis 1:25 bar. 

Das Handelsgericht von Orleans bat in neueſter Zeit den Ausſpruch ge 
than, daß Die Unternehmer von Eiſenbahnarbeiten im Großen ben Tagloͤh⸗ 
mern für die Erfüllung der Verbindlichkeiten verannwortlich fenen, welde 
die Subakforbanten gegen jene eingegangen baben, Bine fo gerechte und 
billige Maßregel dürfte wehl allgemein in Anwendung gebracht werden. 

Um das Zuſtandekommen einer Eiſenbahn nuch St. Quemin zu begün⸗ 
ſtigen, hat der Muntzipalrath dieſer Stadt eine Zinfengarantie für dieſes 
Unternehmen, votirt, die Zuftimmung des Miniſters des Innern zu dieſer 
Maßregel jedoch nicht erlangt. 

Der Giienbahnpienft zwiſchen Muͤlhauſen und Thann war mehrere Tage 
hindurch unterbrochen ; anf einigen Punkten hatte ver Schnee eine Höbe von 
beinahe zwei Vetern erreicht, Alle Anftrengungen, um die Bahn zu räumen, 
find unfruchtbar geblieben ; man hat jogar mitten im Schnee und im @is 
zwel Kocomotiven verlaffen müffen, die man zur Wegräumung des Schners 
verwendet hatte, und die fo ſtecken geblieben ſind, daß man ſie weder vor» 
wärtd noch rückwaͤrts bringen konnet. 


Großbritannien, 

London⸗-Brighton Ciſenbahn. — Der fo chen bekannt gewor» 
bene Bericht ber London-Vrighton Eifenbabn-Direfzion über die Betriches 
Mefultate des Seren, mit dent 31. Dez. 1844 endenden Semeſters enthält 
Die folgenden Ziffern. Der Gefammtaufwand für vie Herflellung und Kine 
richtung ver Eiſenbahn hat bis jegt betragen 2,637,753 Pf. St. Die Ein« 
nahmen waren vom wirklihen Verkehr 128,665 Pf. &t., von andern Quel⸗ 
len 6,868 , zufammen 135,533 Pf. St., und bievon die Betrichsauslugen 
30,491 Pf. St. oder nur 23°/, %, der vom Verkehr herrũhrenden Brutto- 
Einnahme. — Die Zahl der beförderten Paffagiere war auf ber Hauptbahn 
(50%), Meilen) und der Zweigbahn nah Shoreham (6 Meilen) 437,972. 
Die Durchſchnintkzahll ver Paſſagiere in einem Train war auf der erften 
125, auf ber letzten 31. Saͤmmtliche Reifende legten zurüd 13,318,946 
Meilen, und ed betrug daher die durchſchnittliche Einnahme ver Paffagier 
per Meile ſehr nahe 2 Venee, was per Reifenben auf vie geograpb. Meile 
27%, kr. ausmacht. — Es wurde für das Halbjahr eine Dividende von 1'/, 
Pf. St. per Afzie (auf welche 45 Pf. St. eingezahft find) feſtgeſeht, was 
auf ein Jahr 6°, gibt. Der dermalige Stand der Afzien iR 56. 


ou 


Grand» Junction Gifenbabn. — Der Berrieb dieſer Eiſenbabn 
fiefert fortwäßrend die glängenpften Mefultate. Im verfiofienen Halbjabre 
betrugen die Ginnabmen 229,170 Bf, St., die Betriebdauslagen 96,593 
Pf. St. (= 42%, der Einnabmen) und der Nettoertrag 132,577 Bf. St. 
—5.3%, des Anlagsfayitals zu 2", Millionen Bi, St. Für das letzte 
Quartal warb rine Dividende von 2, MM. St. per Atzie, wie im vorher 
gehenden Duartal vertheilt, und die Dividende für das ganze Jahr war 
10 %,. — Als Beitrag zu dem zu Ehren George Stepbenfon's zu errichten⸗ 
den Monument wurde dieſelbe Summe bewilligt, welche die Livervool ⸗ Man⸗ 
cheſter Ciſenbahn · Kompagnie defretirte, naͤmlich 900 Br. Sr. — In dem 
Bericht der Direktoren , meldpem dieſe Daten entlehnt ſind, wird angeführt, 
daß die im legten Quartal eingeführten Henderungen in Betreff bed Berjo- 
nentransports — beflebend in einer Bermehrung der Geſchwindigleit bet 
Züge, Vermehrung der täglichen Anzahl der Züge, Beförberung von Was 
gen zweiter Klaſſe in jedem Zuge erfier Klajie (mit Ausnahme eines einzi⸗ 
gen), Serabjegung der Bahrpreife m. — zur Folge bauten, das Die Zahl 
der Reiſenden erfter Klaffe um 22%, und vie Einnahme von denielben um 
21%, % Äh verminderte, daß die Vaſſagiere zweiter Klaffe um 58°), in 
der Zahl zunahmen, und eine um 66%, größere Nevenue gewährten, daß 
in den Wagen britier Klafje um 308 mehr Bafjagiere fuhren und 73", 
mehr an Berfonengeld einbrachten, daß enblih alle 3 Klaffen zufammen be· 
trachtet die Zahl der Vaſſagiere um 37%, und die Einnahme von Ballagie- 
ren um 5'/, %, zunakım. 


Bei der jorben ſtatigtfundenen halbjährigen Generalverfammlung ber 
Afzionäre der Liverpool» Mandeiter Eiſenbahn verlas Hr. Booth 
den Bericht der Direktoren, enthaltend die Betriebörefultate des legten mit 
dem 31. Dez. 1844 geſchloſſenen Semefters. Es gebt varaus hervor, baf 
die Bruttorinnahme vom Perfonentransport 8000 Pf. St. und vom Güter» 
transport 11,000 Pf. Et. mehr betragen habe, al& in dem forreipondiren« 
den Semeſter bed Jahres 1843, obigen vom 2. Nov. an eine bedeutende 
Ermäßigung ver Fahrpreife Hart Hatte. Dieejammteinnabmen des halben 
Jared waren 141,253 Pi. St., die Betriebsaudlagen hiervon 64,835 Pf. 
St., alfo die Nettoeinnahme 76,367 Pf. St. Die Betriebökoften machten 
46%, der Bruttoeinnahme aus und ber Nettorrtrag 4", 9, bed Anlagäfa- 
pitals, welches ſich bis zu Ende des Jahres 1844 in runder Summe auf 
1,700,000 Bi. St. erfiredie. Et murde demgemaͤß auch eine Dividende 

von 4"), %, für das halbe Jahr unter die Agionäre vertbeilt. 


Londons Morf @ijenbahn. — Unter ven zahlreichen neuen Eifen- 
bahn · Projelten,, welde gegenwärtig bem Board of trade zur Begutachtung 
vorliegen, ift wohl das großartigfte jenes einer bireften Eiſenbahn von Lore 
don nach Dort. Dieſe Bahn joll in Konkurrenz zu ven zwiſchen dieſen beis 
den Staͤdten bereits in ununterbrodener Kette beſtehenden Bahnlinien aud- 
geführt werden; fie mißt 185°, engl. Meilen und beilgt eine Seitenbahn, 
melde 79 Meilen von London bei Peterborougb nie Hauptbahn verläßt und 
einen Weg von 56 Meilen beſchreibend ih 146", Meilen von London bei 
Bawtry wieder an biefelbe anjhließt, Die ganze Unternehmung begreift 
alfo eine Bahnlinie von 271°, eugliſchen oder 59 deutſchen Meilen Hiezu 
follen noch zwei Zweigbahnen, eine nad Shefüelo, die andere nach Wales 
field kommen. — Die tehnifchen Berhältnifie ver London-Motk Eiſenbahn 
And in Folgendem furz zufammengefaßt. Das Prefil ift ſehr günftig zu 
nennen, denn mit Audnahme von wenigen fehr kurzen Streifen wird die 
Steigung von 1 in 200 fait nirgends überſchritten, während ein großer 
Theil der Haupt: wie der Nebenbahn ganz horizontal ift; nicht minder güns 
flig ift das Alignement, ed find im ganzen verbälmiämäßig wenige Kursen 
und barunter feine von geringem Halbmefjer. — Tunnels find in der gan» 
zen Sinie 14 vorhanden, von einer Okfammtlänge von 8267 Dards oder 
4.7 Meilen, der kürzefte it 220, ver längfte 1352 Darps lang. Bon ver 
ganzen Babnlänge ift alſo vie Tunnellänge 1.8 %,, während fie bei ber 
London · Birmingham Bahn 4 %,, bei der Brighton Bahn 7.6 %, beträgt. 
Ginfgnitte und Aufpämmungen erreichen bie Tiefe und Höhe von SO Fuß, 

find aber im Allgemeinen weniger beträchtlich als bei vielen andern englis 
fen Bahnen. Der Kubilinhalt fammtliher Cinſchnine in ver Haupt · und 
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Revaetlou⸗ EC. Etzel um L. Klein. 





Nebenbabn beträgt 18%, Millionen Kubikhards, was 69,000 Kubilsarbs 
auf bie Meile ausmacht. — Für vie Ausführung des Unternehmens ift vor« 
fäufig ein Kapital von 5,000,000 Bf. St. beftimmt, welches für eine abs 
linie von 330 engliſchen Meilen, trog ber großen Veränderungen, melde 
Die Baugrundiäge ber englifchen Bahnen in der legten Zeit erlitten baben, 
faum binreidhen dürfte, 





Spanien. 
Die ſpaniſche Negierung foll ihre Zuftimmung zum Bau dreier Eifen- 
bahnen, von Mabriv nach Santander, nach Barcellons und nad Sevilla 
ertheilt haben. Franz. Blätter, 


Auſtlaud. 

St. Veterburg. Die jo eben veröffentliche Bilance ber Zarfloe- 
Selo Eiſenbahn-Geſellichaft gibt über den Stand des Unternebmens am 
Schluſſe des Jahres 1544 und über die Betriehsergebnifie des verflofienen 
Jahres nähere Auskunft, Der Geiammtaufwand für den Bau une bie 
Einrichtung der Bahn hat in runder Summe betragen 1'/, Millionen Sil- 
berrubel und wurde gedeckt durch die Einzahlung von 1,000,000 S. R. auf 
17,500 Alzien und durch ein Anlehen von 500,000 S.M. von welben 
aber bereits 38,850 S.R. zurüdgrzablt find, — Die Bruttoeinnahme war 
im Jahre 1844 von 655,163 Paſſagleren 235,343 S. MR. ; vom Gütertrand« 
yort 6285 S. R., für die Kaiferlihen Fahrten 1173 S. R. und von ver 
Poſt 171S. N., zuſammen 242,972 5.0. — Werben hiezu gerechnet die Eins 
nahmen an Machtſchillingen für bie Heftauragionen an ven Bahnhöfen, an 
Intereffen u. f. w. zufammen mit 11,164 &.R. fo war bie gefammte 
Bruttoeinnahme 254,136 S.M., over 17 Progent von dem zu 1'/; Millios 
nen berechntten Anlagsfapital. 

Die Berriebtauslagen haben dagegen betragen: 


Unterbaltungäfoften der Bahn und Gebäute - 30,565 S. R. 
Eigentlicht Transportkoften . 40,969 „ 
Verwaltungsfoflen und diverſen Auslagen 25,000 r 
Auslagen für das Vergnügen bed Vublifums 

(Mufit, Illuminazion, Beuerwerk ıc.) 16,645» 





Zufammen: 113,185 „ 

Diefe Audlagen maden 44, Prozent der Bruttoeinnahme aus und 
Laffen von viefer 140,949 S. R. als reinen Gewinn übrig. Diefer betrug 
alio im Jahre 1844 9,4 %, des Anlagsfapitals zu 1', Millionen. Bon 
dem Nettogereinn wurden 30,000 S. R. als Zinfen und zur Tilgung des 
Anlehens an die Fiegierung gezahlt, 70,000 S.R., alſo 4 SR. ver 
Atzien (oder 7 %,) ale Dividende unter die Alzionäre vertheilt, 8376 SR. 
als tantidme an bie Direftoren der Eiſenbahngeſellſchaft ausgezahlt und 
32,073 SR. dem Reſerveſonds zugeſchrieben. — Diefe Ziffern zeigen, 
daß man mit dem Örgebnif der erſten und bis jegt einzigen ruffiſchen 
Gijenbatn wohl zufrieden ſeyn konne. j 





Ankündigungen. 


16} Im ver 3. A. Eudter' ſchen Buchhandlung in Nürnberg iA fo eben er: 
fienen und in allen Buchhandlungen zu haben: 

Deueſte Eiſenbahnkarte von Deutſchland und ven angren- 
genden Ländern. Gezeichnet und geftodhen vom Ehr. Grünewald. Mit 
Angabe ver Fahrten auf ſämmtlichen Giienbabnen. In 
farbigen Umschlag gebunven 24 fr. Die Karte allein im farbigen 
Umſchlag gebunden 18 Er. 

Diefe nach den neuehten unb beten Quellen bearbeitete Karte wirb befonbers 
allen Meifenden fowie dem Geſammt-Publlkum ſehr willlommen feon, indem 
ſelche vor allen andern erſchlenenen ben Vorzug hat, daß von fämmtlicen Gi: 
ſenhahnen bie genaue Mbgange: und Anfunftszeit angegeben IR, wodurch Jeber 
wit leiter Mäbe die Dauer feiner Reife aufs genanehe beredinen fann, währ 
rend das bequeme Format es möglich macht, dieſe Karte auf Reifen Reis mit 
ſich zu führen. 





In Gommifften ter J. B. Megler’igen Buchhandlung in Etnttgart. 


Bon biefer Zeiticheift erfcheint Buhbandlungen nehmen alle 


wöchentlich eine Rummer in Im ⸗ Voſtaͤmter und Zeltunge:Erpebis 
verial» Dart, welchet jede zweite tionen bes In: und Muslandes 
Bode erläuternde Zeichnungen, Beftellungen an. Beiträge mers 
Karten, Pläne ober Anſichten den anfländig homorirt und ums 
beigegeben werben. Der Mbonne: ter Adreſſe der I. B. Megler's 
mentsprels beirägt im Wege bes ſchen Buchhandlung in Stutt⸗ 


Buchhandels fünf Gulden 
fünfzehn Kreuzer imfl.24 
Fu oder prei Thaler für das 
Halbjahr. Außer fämmtlichen 


art oder, wen Leipzig näher 
gelegen , durch Bermittlung bes 
Herrn Buchhändler Georg Wir 
gaud bafelbfl, erbeten. 


— 
a, Fuge, Me — 188843. 


Inhalt. Die Betriebs⸗Ergebniſſe der deutſchen Eifenbahnen im Jahre 1844. — Eifenbahn-Literatur. KRonitrufzion der fhie: 
fen Gewölbe, von Hoffmann. Ueber bie Syſteme der Kongeifion von Wifenbahnen, von Barrillon. — Vermifchte Machrichten. Deutſch— 
land. (Württembergifche Bifenbahnen. Badiſcht E. B. Defterreigifche 8,8. Kurheſſtſche E.B. Lelpzig ⸗Dtesdner E. B. Dampfſchlffahrt.) Aranfreih. Broßbri- 
tannien. Rußland. — Literariſche Anzeige. 


. ; . lan | Auslagen, die NettosErträgnifie, die Dividenden 2c., um auf diefe 
Die Betriebs-Ergebniffe der deutſchen Eiſen Art in moͤglichſt Heinen Rahmen von dem Stand des deutſchen Eiſen⸗ 


bahnen im Iahre 1814. bahnweſens ein Mares Bild zu liefern. Bei der Zufammenftellung 

— der nachfolgenden vier Tabellen wurden die Monatdausweife benüpt, 

Bir liefern in vier Tabellen eine Ueberſicht des Perfonen: und Güs | welche regelmäßig in mehren öffentlichen Blättern und fpäter auch in 

terverfehrs, dann der BruttosErträgniffe ſämmtlicher mit Dampffraft | der EifenbahnsZeitung mitgetheilt worden find. Wefentlihe Fehler 

betriebenen Eifenbahnen Deutſchlands für das Jahr 1844. Sobald | werben darin nicht vorfommen, und es fann auch im Grunde nicht 

die Jahresberichte über die verſchiedenen Bahnen erftattet ſeyn werben, | viel daran liegen, ob die Zahl der Pafjagiere auf einer Bahn um eis 
wollen wir ähnliche Zufammenftellungen machen über die Betriebs: | nige Hundert zu groß oder zu Hein angegeben ift, 


Tabelle U. Verfonen:- Frequenz. 
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Scptemb, | Oktober, Nonember,/Desember. 
I I ‘ 
1AltonasKil . - i — J — — | — — — J — | 220) 31,621) 20,535 | 19,551 07.430 
2Bad iſche Einatabafnen . 45,035. 46,521| 59,617) 76,247 139,411] 204,396) 173,748 185,271 1,01] 148,562) 113,661 | 85,973 | 1,450,253 
Beyeriſche Staatebahnen — | — — - | — — _ | — | 39,333) 23,285 | 31,111 86,729 
HBerlin-Anbalt. . . „| 18,016) 16.000 21,686) 35,641 35,659] 33,654 36,837 34, ‚104 43,907) 39, 00) 20,660 | 20,322 357,346 
„ Benni. . „| 11.780) 16,813] 17,180) 17,020) 23,279) 20,740) 27,834] 20,297 21,957) 23 592) 18,114 | 14,011 232,557 
.' Potsdam . . . | 21,855) 20,057) 23,695) 31,715] 51,711) 48,818] 47,748 42,081) 52,861) 46,004) 24,745 | 24,229 435,619 
“ Stettin 2. . | 15.819) 13,697, 16,331] 23,753] 30,133) 28,150] 32,897) 27,351] 28,823] 26,366) 14,634 | 15,977 273,131 
EBounGiln . . - . | 16,852| 39,536] 50,078] 68,880) 57,168 56,071 52,721 80,791, 49,512) 34, 340 | 21,239 537,197 
9\Braunfänweig'ice Bahnen 24,084 24,473) 23,264) 34,376) 40,957 16,907| 55,129, 64,343] 46,719] 43,774 29,790 | 28,688 462,502 
10/Breslansfreibug. . . | 12,423) 11,581 13,178) 20,034 26,561) 26,526] 31,756) 38,230) 26,158) 17,180) 13,840 | 12,418 219,896 
41 Düffelworf-Elberfen . . | 12,021) 12,581) 16,585) 23,012) 33,243) 31,086) 31,636] 30,441] 33,248] 28,229] 18,514 | 13,899 284,495 
12) Hamburg: Bergedorf - - 8,978) 8,524] 10,437) 15,130] 23,103 17,722) 20,876, 15,798 29,810 19,862 10,845 | 12,249 193,134 
10 Hannöver'ihe Bahnen . - —— — — J 22,137) 23,555 23,242 15,883) 10,910 8,092 135,554 
A4lkeipgige Dresden . . . | 21,089] 18,79 21,507) 42,529 52,54 41,946) 41,774 66.108) 46,174 46,892] 26.464 | 24,289 430,197 
15/MagveburgsHalberfiadt . | 13,309] 12,599] 14,002 20,340 21,822) 20,240) 28,756 23,071) 24,497) 20,350] 12,758 | 13,947 220,618 
16 v @elpjig - » | 36,088 33,143, 40,588) 08,284) , 69,314 63,752] 70,758, 08,409) 5,641) 72,208 39,336 | 40,452 685,953 _ 
17 Munchen· Augsburg 9,371) 8,600 10,362] 15,501) 19,497 24,802] 18,480 19,478] 19,818) 19,901] 10,708 8,786 185,373 
18 Niederſchle iſch⸗ Märliiche - | — — - Il —- 1 —- — — — 7,070 15,724 8,742 31,546 
10 Nordbahn (Kaljer-Ferd.;) 38,679| 36,262) 43,318) 58,995) 67,809 65,061] 59,896) 67,375) 68,550) 62,606) 51,384 | 43,895 664,730 
20 Nürnberg Würth . - - | 30,370) 28,426 33,789) 42,095) 38,632) 41,407) 40,606 45,779 51,032] 50,716) 35,884 | 95,618 475,434 
21lOberichlefiige Vahn. . | 14,246) 11,506) 16,092) 22,285 27.1601 26,425) 25,135 25,077] 24,077) 21,574) 17,004 | 18,348 249,019 
Böhme. — | - ! - | —- I he | - Im — = 
20 Aheiaiſche Bahn . » „| 16,345, 18,127] 19,508) 22,035] 33,219) 38,856) 47,576, 47,579] 40,168, 35,574) 22,541 | 18,942 374,564 
2 Sähfijhe Bayer. Baln . | 8,457) 5,763) 11,797 33,066] 26,956] 198,894] 21,010, 17,421) 23,417, 26,986] 10,956 | 12,514 | 217,179 
25lTamus Bahn. . » - | 28,186) 33,186) 48,953 60,748) 67,019) 92,782] 101,114) 96,208 93,639] 52,047 39,293 | 29,157 742,332 
1,057,636 








| — Sc 
‚159, 1.928 1,209,648|1, 010, 100) 678, 613 613 |604, 492 110,130,424 


\ 


| 
20Wien-Gloggnip . . - | 29,886) 30,580) 40,035] 57,763] 103,789] 178,121 — 174,091] 141,585) 71,356) 42,478 | 32,845 
Zufammen . un 138 542,340 | 7rO20j1,000,osBj1,100,000[1.146,1001, 
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Tabelle IE. 


Güter: Verkehr. 



































i Güterverkehr im Monat * Er) 
E Rame der Bahn FOR 1 IT SFR eo Dt zn TEE $ 57 
Mai. | Bani. | Int. | Ruguf, | Beptems. | Oktober. |Movember. Dezember. a8: 
Ser. Sur. Ber. Sir. Ser. Str. Sir. Str. 
L _ = 18,00 9,451] 99,691) 94,835 | 364,802 
62,932 49,053) 45,164] 50,468) 46,813 68,295| 49,428] 48,864 | 653,710 
36,997 14,791| 29,245] 37,920] 11,843 38,521] 32292] 15,307 | 307,757 
-_ J J J _ 14,786) 13,364 I 
52,513| 5372121 72000 56, 76,702 ena69l 76,770 | zus.18ı 
22,200 29,471] 24,215] 21,582 31,171] 32,388) 36,356] 208,821 
Bu. Sl 112,980 76,231 68,726) 52,744.) 931,212 
— 24,473 17,940 36,009) 33,858) 32,624 | 191,827 
71,107 35,269) 64,242 88,873 79,050] 69,026] 96,199 | 945,774 
33,506| 30.822] 43,325 48,078| 30,121 26,893 32,534| 29,446) 25,819 | 209,444 
91,414] 88,526] 122,061 127,664) 95,101 400,950 134,919] 139,345) 96,144 | 1,375,419 
_ — _ _ — A _ 1003 1, — 
135,490] 112,649] 158, 138,467| 165,459 148,43 203,005]. 221,167] 176,871 | 1,940,332 | 
— I 19086 — — — — _ _ _ _ 
162,540! 143.077) 170,114 221,015! 260,5 313,226 223,226| 217,797! 223,529 | 2,838,196 
26,095 20,834| 32,268 55,687| 39,65 28,331 40,003] 39,507| 37,870 | 432,576 
94,702| 96,408| 102,1 vo are 94,021 s,0r0l 6,474 08,082] 99,673) 110,905 | 1,184,645 
Tabelle III. Brutto⸗Einnahme. 
— 
Bentto-Einnahme im Monat $#z 
nice Ye — u BE — 7— I — * 3:3 
Banar. | chrur.| März. | April. Mai. am | Iuli | Augafl, | Beptemb. | Oktober. |Upvember. Dezember. zZ F E 
Eh | Mr. | ft. 6. f. ch #. + | fl. ch a. ch. a | AH A. rk 
= ER u ET — —227895 26,198 | 116,513 
18,661] 18,733 24413) 30,359 55.0 weis 105,826) 123,242) 127,470 72,407 | 883,844 
_ — — — — — | — 13,016 | 39,650 
60,809) 56,842) 76,310) 122,400 u 104, 576) 123,345| 113,097) 142,681 69,159 | 1,180,723 
22,547) 52,395| 42,810) 32,088 46,032! 76,368) 33,748 as21 | 526,226 
21,368) 14,904) 17,645 11,024 35,915] 29,982] 31,407 20,002 | 317,585 
Eat 34,607. 44,084 56,302 71,185! 74,349 49,92# | 710,307 
= 5,376, 11,708] 16,259 18,814 19,305 10,859] 179.839 
20,204| 20.365) 20,801) 29,16 33,903) 40,385 33,224 | 384,100 
9,287) 9,500 11,497| 14,765 27,923 17,044 | 248,081 
12,609| 13,587) 18,172| 24,789 27,855 10,773 | 280,435 
3090| 3,061) A718] 6,39% 7,510 3,895] 4,107 71,492 
a _ * = 23,501 14,587) 12,309] 136,785 
48,513) 43,927) 51,702| 100,634 52,004 54.092! 58,717 F 940,863 
14,024) 12,772] 16,224] 20,230 21,889 14,190 15,000] 293,159 
64,820 60,500] 79,390] 135,707 98,926| 86,019 73,542 | 1,209,183 
12,611) 15,212] 17,483] 24,867 27,412) 18,424 16,084] 288,475 
— — — e 10,700) 11,507 | 25,906 
119,316) 111,660) 146,642] 164 169,835| 198,035 | 1,006,419 
3,026) 3,365] 3,990 4, 4,193 2203 6,0 
15,277| 14,833) 18,905] 18,611 20,365) 23846 | 260,597 
— — — — — — — J 
41,199) 44,340) 406391 67,819 60,266 55,009 | 29,185 
12,687) 9,074] 16,693] 42, 19, 1,15 | 10,08 
14,535] 17,370] 26,913] 35, 21,053) 16,506 | 431,260 
44,915| 47,932] 54.052] 72,474] 101 60,275| 68,550 
Zufammen | 605,357] 613,551] 757,758]1,032,3 942,975| 901,005 |12,843,489 
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Anlagetoften und — —— 



























Anlagelapitai |: * = | Fe 
1 ms i281% 
Are. | Name ber Baba. a5! in 1 7. — 
| Ei | Gulden ıh. | zes IE 
— 5 "= =| 
| | 
1) MitenasWiel 14.00, 4,800,000 342,857| 1844 
2 | Barikhe Staatshatn , 21.50 12.300,000 572,003 1844 
3 | Baneriige Staatsbahnen 13.50 — — 444 
4 | Berlin-Anhalt -. 20.25| 8,220,354 | 405,943 1841 
5 - Krantint a. O. .E 10 73) 4,664,207 435,7 zanl 15842 
Bl. Posen -..] 3.301 2.482.521 703,577] 1998 
7)» Stettin. 17.80] 6.4823,602 363,120! 1843 
8 | Bonnie. . . 4 2.00 1.092540 | 434.600! 1541 
9! -Brauuichmeig'iche Bahnen 13.00 .- N — | 1643 
10 | Dreslaufreibung - . » 8.25] 3.325.000 | 350,000, 1843 
41 | Düßelborf:(flberfeld De 3.52] 4,456.300 | 1,266,020| 1841 | 
12 1 Hanburge Bergebori 2.18] 1.616.080 745,370) 1842 | 
13 | Hanmdoeriche Balı . 3.16 nn — 1483 
14 | Lei Dritten . . . .J 15.50] 10,960,000 | 668,387! 1934 
15 | Magdeburg: dakberilant 7.80 2,731,349 | 250,000) 1843 
16 | = Leipgig 15.75] 7.175,000 455,500) 1640 
17 | Münden: Augeburg : 8.12] 4,200,000 | 517,240) 1840 
18 | Micherfigieffh-Märkifhe. . | 8-33 ee Ara 
19 | Morbbahn (Raffer-Berdin.) . | 42.00) 19,078,000 | 468,524] 1843 
20 | Mämberge üb - . - »] 0:80) 177,000 | 221,250) 1835 
21 | © berfälchiäe Bahn , .] 10.75} 3,450,000 | 293,000, 1843 
22 | Deiterrebgliche Staatsbahe . I 13.00 — 14844 
23 | Möeluffde Bahn I r1.00| 18,625,000 | 1,433,200, 4843 | 
24 | Sahftä-Bawerife Ban „| 9.00) 4585,000 | omn,ddsl 1843 
23] Saunsun Ban . . . 5/75 3,920,000 } 613,813) 1R40 
26 | Wienslogauig 10.00| 12,210,000 | 1,221,000) 142 
209.18 | ! 


Zu Tabelle 1. ift gu bemerken, daß nur 20 Gijenbabuen das ganze 
Jahr hindurch befahren, 6 bingegen im Laufe bed Jahres 1844 ers 
öffnet worden find, nämlich die Altona⸗Kieler, bie Bayeriſche Staatds 
bahn (von Nürnberg nah Bamberg und Oberhauſen nad Donaus 
wörth), die Bonn-Hölner, Hannover'ſche, Niederſchleſiſch-Maͤrliſche 
und Defterreihifche Staatsbahn (von Mürzgufhlag nah Gräp.) Bon 
Ichterer Bahn iſt bloß die Frequenz vom Monat November befannt 
geworben, 

Minver volltändig ift die Tabelle I1., weil nicht von allen Bahıen 
die Quantität der beförberten Güter in den monatliden Ausweiſen 
veröffentlicht wird. Nur von 13, ver Hälfte der 26 in Betrich gewe⸗ 
fenen Eifenbahnen, erfheint in der Tabelle der Güterverkehr für je 
den der 12 Monate genau angegeben. Die Zentnerzahl ift nach den 
Gewichten der verfchievenen Länder, in welchen ſich die Bahnen befin- 
den, zu verfiehen. 

Bon Tabelle II. gilt pafielbe wie von Tabelle I. — Alle Einnah- 
men find der leichten Ueberſicht und Begleichung wegen in Gulden 
Reichewaͤhrung berechnet. 

Tabelle IV. iſt beftimmt, das Grirägniß einer jeden Bahn ihren 
Anlageloften gegenüber darzuftellen, und weil eine Bergleihung der 
Anlagefoften fo wie der Erträgniffe verichiedener Bahnen miteinander | 
nur mit genauer Berüdfihtigung der Bahnlängen geſchehen kann, 
fo find beide von jeber Bahn auf die geogr. Meile berechnet worden. 
In der legten Eolumne tft das Berbälmiß, In welchem bei jeder (Das 
ganze Jahr hindurch betriebenen) Bahn die Bruttoeinnahme zum Ans 
lagefapital fteht, in Prozenten des Ieptern angegeben. Ohne die Bes 
triebdauslagen zu fennen, kann man nad) diefem Verhältniß ziemlich 
genau die Rentabilität der Bahnen beurtheifen. 

Ans Tabelle IV. geht hervor, daß zu Ende des Jahres 1844 


Sröfaung 




























Srutio E * 
m € 
Gianahme | = 5 Bemerkungen 
| mi 'E 8 
| as 57 
Ar ev Is 
118,513 | — 1 — „) Das Anlagelapital wur approtimativ 
353,844 | 1,032 1 Behneröffnuug, % Sept. 1844, 
39,650 — 2) Im Mittel für das gange Jahr waren 
1,180,723 68,307 18.4 417 Meilen eröffket, 
126,228 48,951 | 11.213) Anlageloften unbekaunt. Binnabme von 
I aaa | aazan | 12.9 3 Monaten 
! 710,300 39,904 | 11.0 
179,539 51,566 } 11.91 8) Betriebszeit 10%, Monatı 
354,190 24,553 — PR, Anlagefoſter Pole 
243,981 30,308 | 8.0] 10) Dei Berechnung bee Kinnahme p. Meile 
281,435 7 6. iR vie Babnlänge wegen der Nndterenhröff. 
»1,432 33,350 4. meng ber ZIweſgbahn — 8 DE, angenommen 
| 136,785 24,746 | — 12) Anlagefofien unbefennt. Die Einmal 
1 20,83 ee Be Be mau find son 7 Wosaten 
233,159 29.592 8.5 
1.209.163 | 36,772 | 18.0 
282,475 | 34,788 4.7 
23,00 | — 48) Antaneloher noch sicht ermittelt, Gin: 
1,906.419 47,534 | 10.1 nahmen von 3 Mendten 
55,370 54,213 | 31.3 
261,497 25,079 85 
5 * * 22) Anlageloſten unbetarai. 
029,125 20,123 5.6 
310,822 34,514 63 
431,269 75,008 7.0 
1067621 | 108.502 | 8.9 Anmerkung. Die @röfnaagägeit. bezieht 
- Aid überall anf bie ganze gegenwärtig in Bes 
12,843,.459 44 





—* trich befindliche Eirede 


299,19 geogr. Meilen Eifenbabnen in Deutihland mit Dampffraft 
betrieben wurden. Bei Auslaffıng der Linien 1, 3, 9,13, 18 umd 
22 bleiben noh 20 Bahnen mit einer &efammtlänge von 229.2 Meis 
len, deren Anlagefoften ſich auf 129,615,993 fl. rh. beliefen, und es 
foftete alfo die Meile im Durchſchnitt 563,770 A. ch. 

Bon diefen 20 Bahnen war der Bruttoertrag im Jahre 1844 
(wenn man bei Bonn-Köln für die fehlenden 1%, Monate einen ver 
hältniämäßigen Zufchlag macht) 12,260,000 fl., ober per Meile 
53,490 f. ıh. Vergleicht man diejen Ertrag mit den Anfagefoften, 
fo fieht man, daß derfelbe 9.4 °/, der legteren ausmachte. Sollen alie 
diefe 20 Bahnen auf ihr Kapttal 5 *, Zinfen abwerfen, fo Dürfen 
die Betriebsfoften nicht mehr ala 46.8 , ver Bruttoeinnahme bes 
tragen. 

Betrachter man Die verſchiedenen Bahnen einzeln, To findet man, 
daß Die Anlagefoften einer geographiihen Meile Eifenbahn in Deutſch⸗ 
fand zwiſchen 221,250-f. rh. (Nürnberg Fürth) und 1,221,000 A. 
(Wien⸗Gloggnitz), die Bruitte-Einnahmen zwiſchen 25,079 fl. (Ober 
ſchleſiſche) und 108,762 A. (Wien⸗Gloggnitz) variiren, Nach ber 
Wien⸗Gloggnitzer Eiſenbahn, welche im Jahre 1844 die größte Ein— 
nahme auf die Meile hatte, haben am meiften ertragen bie Berlin-Pots- 
damer, die Rheinifhe, Düffeldorf-Elberfelver, Magbeburg-Beipziger, 
dann die Taunus· Eiſenbahn. Das Verbältniß der Brutto⸗Einnahme 
zum Unlagefapital ift am ungünfligften bei der Hamburgs Bergeborfer 
Eifenbahn (4.5%,), am günftigften bei derRürnbergeFürther(31.3%/,); 
diefer zumächft fommt die Magdeburg-Leipgiger (16.9 %,), ſodann bie 
Berlin-Anhalter, BerlinsBotsvamer, Bonn-Kölner, Verlin⸗Frantfur— 
ter, Berlin Stettiner, Kaller-Berbinands-Rorpbahn. Bei allen andern 
Bahnen beträgt die Brutto-Einnahme weriger als 10 %, von bem 
Anlagefapital. — 


— «6s6s — 


Eifenbahn-Fiteratur. 


Konfteufzion der Anlauffteine bei jchiefen Gewölben, 
vor Doffmanı. 


Wien, bei Jaſper 


Herr Ferdinand Hoffmann, Ingenieur bei den E. f. öfterreichiichen 
Staals-Eiſenbahnen, bat bei Krieglach in Steiermark eine gemölbte 
fihiefe Brüde von 3 Mlafter Spannweite andgeführt und dieſes Bau- 
wert zum Gegenftande einer Vublilazion gemacht, welche wir ung 
darum mäher zu beleuchten verpflichter fühlen, weil den Ingenieuren 
der k. k. öfterreichiichen Staats-Eiſenbahnen, welde in dieſem Augen⸗ 
blicke mit der Ausführung eines der größten nazionalen Werke betraut 
ſind, unferer Anſicht nach zu nahe getreten würbe, wollte man ihre 
theoretiſchen und praltiſchen Kenntnijfe nach dem Maßſtabe beurtheis 
len, welchen das vorliegende Schriftchen an Die Hand gibt. 

Herr Hoffmann jagt Seite 4 Abjay 3, daf die ausübenden Inge» 
nieure die Konftrufzionsform der Anlauffteine bisher auf empirischen 
Wege ermittelt haben, wozu fie der Aufſtellung des Bogengerüftes bes 
durften. Diefe Behauptung ermangelt, wenigitens in fo weit fie ſich 
auf die Ingenieure der Öfterreihifchen Staats-Eiſenbahnen bezieht, 
durhaus der Begründung, denn unſeres Wiſſens wurbe bei allen Pros 
jeften für ſchiefe Brüden an den öſterreichiſchen Staards und Privat: 
bahnen, deren Zahl nicht gering ift, die Konftrufiion der Gewölbe im 
Detail, allerdings bald mehr, bald weniger richtig, jedoch immer rich: 
tiger angegeben, ald jene des Herrn Hoffmann; mehrere derſelben 
aber find als Muſter in dieſer Art von Gewölbfonftrufgienen anzuichen, 
Die Anlauffteine und das Kuͤmpfergeſimſe wurden daſelbſt meift 
aus einem Erüd angefertigt, was ald Beweis gelten fan, daß bie 
Geftalt der Anlaufiteine nicht auf empiriſchem Wege ermittelt, fondern 
nad den Regeln der Konftrufzion beftimmt worden iſt. Ob daifelbe 
von Herrn Hoffmanns Gewölben gejagt werden lann, werden wir 
ſehen. 

Big. 1 zeigt den Grundriß der Anlaufſteine, aus dem man ent⸗ 
nimmt, daß bie Fugen derſelben parallel zur Richtung der Fahrbahn 
liegen. Ein Hauptvortheil der winfelrechten Konftrufzion des Gewöl⸗ 
bed liegt darin, daß die Ziegel nicht behauen werben müſſen. Werben 
aber die Augen der Anlauffteine parallel zur Fahrbahn angefertigt, 
dann müflen alle Ziegel behanen werben, wie «8 ig. 11 bis 19 
deutlich nachweiſen. Wir bedauern den Bauunternehmer der Kriegla: 
cher Drüde, welcher gehalten wurde, Arbeitöfräfte und Material auf 
fo unnüge Weife zu verfchwenden, während man bei der winkelrech— 
ten Anfertigung der Anlauffteine und Gewölbſchichten, der natürlich- 
Ren Konftrufzion eines ſchiefen Gewölbes, nur die Ziegel zunächft ver 
Stirne zu behauen nöthig hat, wenn man nicht, um das Zuhauen der 
Ziegel, wodurch die Dauerhaftigfeit des Baumerfes immer leidet, 
ganz zu bejeitigen, vorzieht, die Stirne mit Quadern zu faffen. 

Seite 6 Abjag 5 fagt der Verfafler, daß wenn man in die Lage 
verfegt wird, wegen der Stärfe der Ziegelihichten umd der Widerlas 
gerlänge den oberen Winkel des Gewoölbſteines nicht gerade zu einem 
rechten machen zu fünnen, es vortheilhafter ſey, ihn ſpihiger zu mas 
den, weil dadurch das Behauen der Ziegel erleichtert wird. Es if 
feicht einzufehen, daß wenn der Ziegel einmal außer dem rechten Wins 
fel geftellt wirb, es für bie Bearbeitung ganz gleichgültig if, ob der 
Binfel fpigig oder Rumpf if, keineswegs aber für die Feſtigleit der 
Konftrufzion. Geſchieht die Einwölbung nicht unter einem rechten 
Binfel, fo entfteht jedenfalls ein Seitendruck, deffen Größe gefunden 
wird, wenn man den Drud in der Richtung ber Bahn in zwei Rich⸗ 
tungen zerlegt, von denen die eine winlelrecht auf die Gewölbachſe, 


die andere winfelrecht auf die Gemwölbflirne geht, Macht man nun 
den oberen Winkel ded Antauffteined fpigig, fo wirft der Drud in 
fegterer Richtung an der ftumpfen Wiverlageredfe nad innen, und 
an der ſpitzigen Miverlagerede (dem fhwächften Theil der Brüde) 
nad außen, was bei jehr ſchiefen Brüden geführlib werden kann, 
Indeſſen widerlegt der Berfaffer feine oben angeführte Behauptung 
Seite 13 Abſchnitt 19 ſelbſt. Ob man mit Rüdfiht auf die winfel: 
rechte Konftrufiion der Anlauffteine die Fahrbahn fchmäler oder breis 
ter machen, oder ob man fi auf eine andere Art behelfen muß, laſſen 
wir als uns unverſtändlich dahingeſtellt. 

Seite 18 Abſat 17 fagt der Berfafler, daß, da ſich bei der 
Konftrufzion ſchiefer Wölbungen nad der Breite der Fahrbahn eine 
Bogenlinie ergibt, nad diefer Richtung ein Seitendruck ſtattfinden 
müffe. Die Richtigkeit dieſer Behauptung müfjen wir gänzlich in Abs 
rede ftellen; denn wird der Drud durch eine ſenkrecht auf denſelben 
geftellte Fläche aufgefangen, jo ift fein Grund zu einem Seltendrud 
vorhanden. Belanntlich ift aber der Seitendrud eines Gewölbes defto 
größer , je licher dad Gewölbe ift, und übt ein horigontales Gewölbe 
einen unendlich großen Seitenbrud aus. Das von dem Herrn Berfafs 
fer angenommene Gewölbe quer über die Fahrbahn wird aber deſto 
Hächer, je mehr ſich die fchiefe Stellung der Brüde dem rechten Winfel 
nähert, und es müßte alfo, wenn der obige Sag feine Nichtigfeit 
hätte, jedes winfelredhte Gewölbe den Einſturz drohen. 

In den Fig. 9, 10, 15 finden wir einen Fehler. Es erſcheint ba 
bie untere Gewölbsfläche horizontal ausgeſtreckt, und es bildet bie 
Stirmfante eine frumme Linie. Dieß follte daher der Regel nach aud 
bei den Fugen nad} der Breite ded Gewölbes der Fall ſeyn. In den 
erwähnten Figuren find jedoch diefe Fugen durch gerade Linien darge⸗ 
ſtellt. 

So lobens⸗ und dankenswerth wir es finden, wenn Männer unfes 
red Faches neben ihren praftiichen Leiftungen noch die erforderliche 
Zeit zu erübrigen willen, wm Die Refultate ihrer wiſſenſchaftlichen For⸗ 
fhungen und Ihrer Erfahrungen im Wege ver Veröffentlihung au 
andern zum Rugen angebeihen zu laffen, fo glauben wir doch ſchließ⸗ 
lich die Bemerfung nicht unterbrüdten zu müffen, daß wir es von Sei⸗ 
ten des Herrn Berfaffers mindeſtens für gemagt halten, über eine 
Konftrufzionsaufgabe, welche ihm, wie er jelbft Seite 4 gefteht, bie 
dahin noch ganz neu war, ſchon nach dem erften Berjuche die Feder 
zu ergreifen und babei Fachgenoſſen, von denen er wiſſen mußte, daß 
ihnen ber Gegenſtand aus mehrfacher Erfahrung befannt ift, fchlechts 
weg der Pfuſcherei zu begüchtigen. 

Wien, im Februar 1844, R... 


Reber die Spfteme der Ronzeffion von Cifenbabuen und 
ihr Verhältniß zn den Intereffen des Staates. 
Von Barrillon, 
Mitgliep des Munigivalrathis der Stadt Puon, des ſtatlſtiſchen Bereines in 


Marfeille und bes Abminıftrazionsraibes der Gifenbaha von Arianon 
nad Marfeille. 





Der Berfaffer, eine der erften Wutoritäten in der frage über bie 
Art der Anlage und des Betriebes von Eifenbahnen in Frankreich, 
unterwirft in biefer vor Kurzem erfchienenen Brofchüre drei verſchledene 
Spfteme einer grünblihen Unterfuhung, nämlich 

1) bas Syſtem, welches das Geſetz von 1842 zur Grundlage hat; 

2) das Syſtem der gänzlichen Konzeſſion an Geſellſchaften; 

3) das Syſtem der Verpachtung. 

Seine Unterſuchungen führen Herr Barrillon zu folgenden Schläf- 
fen: Das Syſtem der Berpachtung belaftet den Staat mit demfelben 


Kapitalanfıwande, wie bie Ausführung in eigener Regie, und vers 
unst ihm denſelben zu einem fehr niedrigen Buße. Es ift wit allen 
den Uebelſtänden behaftet, welche kurze Pachte mit ſich bringen, und 
erfchwert, ungeachtet «8 auf dieſem Grundſahe vorzugsweiſe zu berur 
ben ſcheint, den Eintritt des Staates in den Befig der Eifenbahnen. 

Das Syſtem der gänzlihen Konzeſſion ift ein Anlehen unter Bes 
dingungen, bei welchen der Staat nur verlieren und zwar viel verlies 
ren kann. Es enthebt ven Staat der Verbindlichfeit, die Anlagefos 
ften ber Eifenbahnen zu tragen, entrüdt aber dagegen den Freigenuß 
der Vortheile eined öffentlichen Inftituts, vefien Ertrag in dreißig 
oder vierzig Jahren gewiß alle jetzt anzuftellenden Berechnungen weit 
übertreffen muß, bis zu einem jchr fernen Zeitpunfte. Diefes Syftem 
erlaubt allerdings den Rüdlauf von Eeiten des Staates, allein unter 
fehr erſchwerenden Beringungen, und wenn es den Staat für den 
Augenblid eines bedeutenden Kapitalaufwandes enthebt, fo entzieht 
es dieſelben Kapitalien der PBrivatinpuftrie, und ſteht dadurch der 
fonft möglichen freien Entwidlung berielben hinverlich im Wege. 

Dad Syftem von 1842 aflogürt die Privatgeſellſchaften den Staate. 
Der Antheil an ven Anlagefoften ift für beide Theile gleih. Die Ge 
fellichaften betreiben die Bahnen, und ihr Anibeil an dem Reinertrage 
derfelben iſt für Die erfte Zeit größer, als der Antheil des Staates, 
dagegen ziehen fie fih nach Ablauf von dreißig Jahren zurüd, übers 
laſſen zwei Drittheile ihres Kapitald dem Staate und verzichten für 
die Zufunft auf ihren Antheil am Ertrag, Der Staat wird fofort 
Befiger und abfoluter Herr der Eiſenbahn, betreibt diefelbe nach fel- 
nem Gutbünfen und ber Ertrag derſelben fält ihm zu. Will der Staat 
aus irgend einem Grunde vor Ablauf der dreißig Jahre von der Bahn 
Beſitz ergreifen, jo hat er hiezu vom dreischnten Jahre an das Recht, 
unter der alleinigen Bedingung, daß er der Gefellfhaft bis zum Ab⸗ 
laufe des dreißigſten Jahres eine Rente fortbezahle, welche dem mitt 
Ieren Reinertrage der verfloffenen Betriebsjahre gleihfommt. Diejed 
Syſtem belaftet alfo ben Staat nur mit der Hälfte des Kapitalaufs 
wandes, welchen die Ausführung in eigener Regie erfordern würde, 
gewährt demſelben einen verhältnifmäßigen Antheil an dem jährli» 
hen Reinertrag und ſchont zu gleicher Zeit die finanziellen Kräfte des 
Landes zu Bunften anderer induftrichler Unternehmungen. 

Bor allen Syitemen verdient das der Ausführung und des Betries 
bes der Gilenbahnen durch den Staat bei weiten den Vorzug. Wenn 
aber die Laſten, welche unglüdlichermweiie die franzöſiſchen Finanzen 
drüden, die Annahme dieſes Spftems nicht geftatten, und auf die 
Mitwirkung von Privatgefellichaften verweilen, fo ift das Syſtem der 
Konzelfion, welches auf dem Gefege von 1842 beruht, unter den 
angeführten das zwedmäßigfte, Indem es für die Wahrung der Ins 
terefien ver Nazion und des Staatsihages die volltändigfte Gewähr⸗ 
{haft leiſtet. 
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Vermiſchte Machrichten. 





Deutſchland. 


Württembergifche @ifenbahnen. — („Bortrag de Finanzmini⸗ 
flerd an die Ständeverfammlung in Betreff der Ciſenbahnen.“) — Schluß. 

„Borftehenne Berechnungen umfaffen bie Linie von Plochingen bis an bie 
weſtliche Landesgrenze. Außer biefer Linie find aber nad dem Eiſenbahn ⸗ 
Befch auf Staatökoften zu bauen: die Strecken von Plochingen nad Int, 
von Ulm nah Brieprihöähafen, und von Thamm bei Lubwigäburg nad 
Heilbronn. Hierũber liegen Plane und Koften-Voranfhläge vor für bie 
Strede von Raventburg nah Fiedrichthafen und für die Strede von 


Thamm nah Heilbronn, erfiere iſt bei einfachen Unter: und Oberban ein« 
ſchließlich der Betriebämitiel zu 1,366,130 fl., letztere zu 3,050,000 fl. 
veranfhlagt, Mir der Aufnahme der Plane und Koſten -Voranſchläge für 
die weiteren Streden, tiejenigen von Plochingen einer= und von Navend« 
kurg andererjeits bit Ulm, find die Techniker der Gifenbahn- Kommijfion 
feit einiger Zeit eifrig beihäftigt; es war ihnen aber nicht möglich, ihre 
Arbeiten fo bald zu vollenden, als ih gewünſcht hätte, um Ihnen beute 
ion eine lückenloſe, möglihft zuwerläfflge Ueberſicht über ven Geſammt⸗ 
Aufwand vorlegen zu fönnen.# 

„Binflteeifen wird Ihnen die nachſolgende vergleigenne Zuſammenſtel⸗ 
fung ter bis jeßt bearbeiteten neueflen Beredinungen mit Den verichiebenen 
älteren Vor anſchlägen une Neußerungen ein vorlänfiges Urtheil über den 
Sefammtaufwand möglich machen. Nach der vorliegenden, von den Tech⸗ 
nifern der Eiſenbahn-Kommiſſion geferrigten Neberſicht aus den auf dem 
Landtag von 1341-—43 ven Ständen vorgelegten Tabellen über ben Aufz 
wand für die jümmelichen Linien ſtellen ſich die urfprünglichen Voranſchläge, 
unter Annahme von durchaud boppeltem Unterbau und dorpeltem Geleife, 
mit Einſchluß ver Berriebämitiel sc. für vie Bahnſtrecke von Vlochingen bis 
zur weſtlichen Landesgrenze, von Friedrichshaſen nadı Ravensburg und bon 
Ludwigeburg nah Heilbronn auf 16,456,450 1. Die neueſten Voran- 
ichläge enthalten aber für viele Strecken 14,566,073 fi., mitbin einen Min⸗ 
beraufwand von 1,590,377 fl. Sierand läßt fich, da die neueren Berech⸗ 
nungen nunmehr auf eine Bahnlinge von ungefähr 35 Etunden, fomit auf 
etwa 7, der ganzen Länge der Haupibahnen ſich erſtrecken, und jedenfalls 
ber Wirklichkeit ungleich ſicherer, als die urfprünglichen , ſich nähern were 
ten, mit vieler Wahrſcheinlichkeit ſchließen, daß der ganze Aufwand für die 
ſämmtlichen, auf Staatäfoften zu banenden Bahnen ſich nicht höher, als 
auf bie In den urfpränglichen Voranſchlaͤgen berechnete Summe belaufen 
werbe,® 

„Hiemit Himmen bie Unfichten zweier erfahrener Ingenieure des Auslan⸗ 
des, nämlich des Ober-Infpeftors Der öſterreichlſchen Staatd-Gifenbahnen, 
®. Negrelli, und des engliſchen Jugenieurs Vignoles überein, welde 
früber zu Begutachtung unierer Eiſenbahn-Projekte berufen waren. Ne— 
grelfi jagt in feinem den Protofollen über die ſtändiſchen Verhandlun⸗ 
gen beigebundenen Gutachten vom 29. Auguſt 1842, er hege bie vollfom«» 
menc Ueberzeugung , daß mit der veranihlagten'Summte (32,830,685 fl. 
bei doppeltem Inter» und Oberbau für alle im Geſetz bezeichneten 
Babnen) nicht nur ausgereicht, ſondern noch eine nambafte Verminderung 
erzielt wernen könne. Bignoles feinerjelts äußerte in dem Bericht, wel ⸗ 
cher in ver Druckſchrift „über die erfte Selzion der württembergiichen Eifen- 
bahnen“ vorangefiellt ift, er babe die völlige Lebergeugung , daß, wenn bie 
beantragten Gifenbabnen in ihren Detaild gut entworfen und bie Bauaude 
führungen zweckmäßig geleitet würten, der Geſammtaufwand, mit Ein« 
ſchluß der Koſten einer in feinem größeren Bericht (Theil II. $. 259) hinzu⸗ 
gerechneten Bortiegung in das Nusland, 30 Millionen nicht überjäreiten 
werde. Auch die Ober⸗Jugenieure der ECiſenbahn ⸗Kommiſſion fagen im ei» 
nem ihrer neueften Gutachten, wovon ich einen Auszug vorlegen werde, wie 
man mit Zuver ſicht Hoffen fönne, daß der Aufwand für fänmlice württem⸗ 
bergiſcht Fifenbahnen, wie er in ven mebrerwäßnten Tabellen (den urfprünge 
tigen Koftenvoraniglägen) ausgewieſen worden jey, Beine erbebliche Me» 
berſchreitung erfahre. « 

„Der Grund, warum das Grgebniß der neueren Berechnungen jo nahe 
mit dem der älteren Voranſchläge zufammentrifft , liegt Übrigens nit etwa’ 
in einer Uebereinſtimmung der beiderlet Berechnungen nah Grundlagen 
und einzelnen Koflenanfägen. Es ift vielmehr befannt, daß bie ber neueren 
Berechnung zu Grunde liegenden Plane manichfach und weſentlich von den 
früheren Brojeften abweichen, und daß, wie au aus der Druckſchrift „über 
die erfle Sekzion der württembergifhen Eifenbahnen zu entnehmen, in ben 
meueren Planen nach ganz andern, namentlich wirtbichaftligeren, Grund⸗ 
fügen verfahren, indbefondere bedeutend ſtärkere Steigungen angenommen 
wurden, wozu noch fommt, daß in zwei Richtungen, flatt der früßer pros 
jeftirten doppelten Bahnen, nur auf einfache gerechnet iſt. Diefen Umflän- 
den iſt 28 hanprjächlic zuzuſchreiben, daß die Gefammtfoften in ben neues 
ren Anfchlägen ſich nicht Höher berechnen; denn wären bie erften urſprüng⸗ 
Then Plane, deren Abänderung jedoch ſchon auf dem vorlgen Landtage, 
nach dem Gutachten von Negrelli, verautgefegt ward, beibehalten und die 
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auf dirfelben gegründeten uriprünglichen Voranſchläge nach den biäherigen | Unnag ber Betiriondstommifflen auf Neberweiſung ber VBittſchrift an das 


Erfahrungen geprüft und berichtigt worden , fo würde fid ergeben haben, 
daß bie Zweifel, welche frlüber über das Mißserbäftnig dieſer Anfchläge 
gm vorauoſichtlich wirflihen Aufwand viefjeitig geäußert wurden, io wie 
bie hieraus entſtandenen Beforgniffe nicht ebne Grund waren.“ 

„Die vorige Staͤndeverſammlung bat, wie fie in der gedachten Adreſſe 
jagt, bei ihrem erſten Beſchluſſe zum Gifenbabn-Gefeg angenommen, daß 
auf dem Fahrdamm ver Staatsbahnen nur Gin Geleiſe vollſtändig ange- 
legt werde. Hiebei if fie wahrfceinfich von ver Vorausiepung audgegans 
gen, baf für faͤmmtliche, nad wem Geſetz auf Sraatäfoften zu bauenben 
Bahnen der Unterbau für Deppelgeleife bergefellt werte In Leberein» 
fimmung mit diefer Vorausiegung iſt denn auch auf ven angegriffenen 
Theile der Babnlinie von der weſtlichen Grenze bis Um, zwiſchen Ladwigs - 
burg und Gflingen, der Unterbau für eine Doppelbabn bereits angelegt, 
und vie gleiche Anlage if für die übrigen Strecken ber genannten Linie in 
den Planen projeftirt. Von der Annahme, daß anf dieſer ganzen Strecke 
vorerft nur Gin Scienengeleiie vollfländig angelegt werde, fol nur auf ber 


Staatominiſterium angensnnen murbe. 


Oeſterreichiſche Gifenbabnen. — Die Verkanplungen wegen 
Etrichtung einer Pferde ⸗ Eiſenbahn dutch Wien zur Verbindung des Bahn⸗ 
hofes der Kaiſer⸗Ferdinands -Rordbabn mir jenem der Witn⸗Gloganiher 
Eifenbabn nehmen mit ernenerter Thaͤtigkenn ihren Fortgang, und laſſen eine 
baldige Renlifirung dieſes Projelies hoffen. Jedenfalls wird dieſe Werbin- 
dungehahn dad neue Harwptzollauts⸗Gebãude berühren. — Derjenige Thetl 
ver Öfterreihifhen Staatsbahn, welcher zwiſchen Ofmüg md der erſten 
bohmiſchen Stazion, Landekron, liegt, iſt nunmthr in vollfonmta fahr« 
barem Stande. Am 12. Februar machte die erſte Locomotive zum erſteumal 
eine Fahrt über vie 5", Meilen lange Strecke, und am 13. wurde Die Wro⸗ 
befabrt mit einem Train von fünf Wagen wiederholt, wobei der Weg zus 
rüd in zwei Stunden gemadt wurde. Won nun am werben öfter Fahrten 
auf diefer Strede gemacht werben, jedoch nur für die Zwecke ver Bahn 
ſelbſt. Zur Benägung für das Publikum dürfte die Olmügs Prager Bahn 
wohl erft im Auguft d. I. eröffnet werden. Die Betriebeübernabme durch 


Strecke von Kannſtadt nah Stuttgart durch Die gleichbalbige Herftelung | pie Geſellſchaft der Raijer-Fertinands-Norbbahn fol in der Art geſchehen, 
| daf tie Meglerung das Caſſa⸗Geſchaͤft durch eigent angeſtellte Raffiere für 


nem doppelten Zweck, nämlih dem wegen ber oͤrtlichen Berbättnifie bejone | ihre Rechnung beforgen läßt, dagegen für fepen einzelnen Berfonen- und 
vers lebhaften Lokalrerkeht zwiſchen Stuttgart und Kannſtadt, und dann | 


dene groͤßern Verkeht dienen wird; was bei Cinem Geleiſe ohne die Ger kendwerth iſt noch, daß dieſes Die er ſte Locomotirebahn iſt, welche die eu⸗ 


eined doppelten Geltiſes darum abgewichen werden, weil dieſe Strecke ei⸗ 


faht bedeutender Störungen des Betriebs nicht wohl anginge.“ 

„Am Schluſſe biefes Bortraged, den ih in einigen Beziehungen beit- 
nicht zu vervollſtändigen bofie, halte ih mid verpflichtet, Dee raftlofen 
und verflänbigen Eiſers anerfennend zu erwähnen, mit welchent ver Vor⸗ 
fand wie ſaͤmmtliche Mitglieder der Kommiſſion mir mein ben Abſichten 
Seiner königlichen Majeflär getrenes Beſtreben erleichtert haben, Ihnen, 
hochzuverchreude Herren, eine moͤglichſt gründliche und erihöpfende Dar: 
ſtellung der ganzen Angelegenheit zu übergeben. Möge dieſe Darftellung, 
der ih jede weitere Erlãuterung folgen zu laffen bereit bin, nicht hinter Ib» 
rer Erwartung zurüdbleiben! möge fie dazu dienen, irrige und äugſtliche 
Anſichten im Vublikum aufzuklären und zu berußigen ; und möge fie bei» 
tragen, bie weitere Entwicklung des Unternehmens in demjenigen Geleiſe 
zu erhalten, auf welchem wir bauernd nüglide Früchte für dad Vaterland 
erreichen koͤnnen, ohne fie mie unverhältnißmäßigen finanziellen Opfern gu 
erfaufen.* 


Badifche Eiſenbahnen. — In der 155, Eigung ver zweiten Kam 
mer wurde ber von der Eiſenbahnbau⸗KRommiſſton erflattete Bericht über 
die Bitiſchriften ver Srüdte Pforzheim, Biuchfal und Bretten, den Anſchluß 
der badiſchen an vie württemmbergifche Gijenbabn betreffend, berachen. Die 
Kommiiflon eutſcheidet ſich für die Richtung ber Verbindungsbahn über 
Piorzbeim und ſtellt den Autrag, nur die Vitiſchrift ver Stadt Pforzheim 
enpfeblend dem Staatsminiflerinun zu überweijen. — Hierauf erklärte ver 
Dinifter von Duſch, daß die Regierung der Anlegung einer folgen Ver: 
Bindungsbabn nicht entgegen, jedech auf keinen Fall geiennen fen, dieſelbe 
auf Staatöfoften herzuftellen und dadurch vie ohnedieß fo bedeutende Schul⸗ 
denlaſt des Staates zu vermehren, ſondern vielmehr deren Ausführung 
Privatgejelligaften unter Staatsaufſicht zu überlaffen gedenke. In gleichem 
Sinne ſprach ih ver Staaröminifter von Böckhh aus; er erklärte, daß ih 
hie Reglerung weber für ven einen noch für den andern Vahnzug aug geſpro⸗ 
chen. Nachdem ſich nor mehrere Redner theile für die eine, theils für wie ans 
dere Richtung auegeſprochen harten, wurde über ben Kommijfiontanirag 
abgeftimmt und derſelbe mit 36 gegen 21 Stimmen angenommen. — Ja 
der 156. Sitzung der zweilen Kammer wurde son Waag ein ausführliger 
Bericht erflatter Über bie Bitten per Bewohner des Kinzigthals und Schwarz» 
walbes, und jenen des obrın Rheinthales und der Serproving, um fort 
fegung der Gifenbatn von Offenburg Über Hornterg, Villingen u. ſ. w. 
ober von Bafel nad Säckingen und Schaffhauſen. Es joll die Ausführung 
einer ober Der andern biefer Bahnen, nachdem fid die Negierung auf dad 
Beftimmteite erflärte, feine weitere Giienbabnen auf Staatöfoften zu er» 
bauen, Akzienge ſellſchaften unter Eraatsaufficht überlafjen werden. Baber 
erflärt, daß für die Erbauung einer Das obere Ahrinthal durchziehenden 
Eiſenbahn fih eine Akziengeſellſchaft zu Fenftituiren gebenke, worauf der 
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Waarentransport der Geſellſchaft eine beſtimmte Summe zahlt. Bemer- 


ropätihe Waſſerſcheide durch ſchneiden J. d. öſt. El. 


Vrag, 10. Febr. Die Planirung bes Terrains iſt auf dem äußern 
Bahnhofet vollkommen fertig, baffelbe gilt von den Grundmauern des Wal 
ferbaufes, der zwei Drebicheiben, und den nöthigen Brunnen. Die Grund: 
mauern bed großen Maſchinenhauſes und der Aufbemahrungsjhuppen fine 
im Ungriffe. Die Stadtmauet liegt daruieder, und die neue, nunmehr mit 
ichs Thoren, wurde begonnen, Im inneren Bahubofe find die Gebäude 
auf dem Florenz faſt alle demolirt, nie neu zu etbauenden abgefledt, und 
die Arbeiten an den Grundmauern begonnen. — Von ber Bahn nad Dret- 
ven wird zunãchſt bie Strede von bier nach Krolur (4 Meilen) in Angriff 
kommen. Diefe Strecke entbält vie Viadulte ſammt ben Brüden über bie 
Moldau und deren Arme, und über die Mühlbäche in einer Länge son 730 
W. after (718 Kl. — einer engliſchen Meile.) Der innere Bahnbof wird 
durch eine Schlepphahn mit dem Hauptzollamts ⸗ Gebäude in Verbindung 
geſfetzt, und neben Diefem die Dberpoſtverwaltung fammt dem Moftftalle eta- 
blirt,, wezu die Häufer und Gründe fchen eingelöst find. Dampfer. 


Aurheſſiſche Fifenbabuen. — FKaffel, 23. Febr. Unſere hieſige 
Eiftnbahn⸗ Angelegenheiten ſchreiten febr langſam vorwärts, Der für die 
Friedrich · Wilhelma· Nordbahn berufene Ober⸗ Ingenieur, Hr. Splingard, 
iſt bereins ſeit einigen Wochen hier und bat gleich in den erſten Tagen mit 
den Direlziond» Mitgliedern bei einer Kälte von 16° die Yinie bereiät, und 
es entwidelt verielbe eine ſehr große Energie. Ob er in unfere biefige Ver ⸗ 
bältwifie einen raſcheren Gang bringen wird, over ob dieſelben feinen raſchen 
Gang eÄvas hemmen werben, muß die Zeit lehren. Es ſcheinen wirklich 
unfere Eiſenbahn -Verbaͤltniſſe und Die in Württemberg siel Aehnlichkeit zu 
baben, wie auch Dr. Tögel in feinen Vorleſungen über Nazional -Oelono⸗ 
mie weiter entwickelte, indem er aus dem allgemeinen Gbarafter ber Shwa«- 
ben und der Heſſen au ben Gang ber ziemlich ũbereinflimmenden ijen« 
bakın Angelegenheiten erflärte. Traurig bleibt es immer, daß dieſe beie 
den Staaten die letzten in Deutſchland find, wo Gifenbahnen zu Stande 
kommen. Auch zeichnet ſich Heſſen noch dadurch aus, daß «8 ber einzige 
Staat in Deutſchland ift, in welhem vie erfie Bahn durch einen Nichtdeut ⸗ 
fen ausgeführt wird. 

Reipzig: Dresduer @ifenbahn. — Leipzig, 18. Sehr, Der 
heute ausgegebene Sejhäftsberigt des Dierfioriumd der BeipzigeDrestiner 
Giienbahn-Kompagnie über das Jahr 1944 mihält wieder jehr erfreuliche 
Nefultate. Für Derfonn und Güter wurden in Allem 613,338 Thlr. 17 
Ngr. eingenommen (15,535 Ihlr. 9 Mar. mehr als 1543), wavon 33,159 
hl. 24 Nor. reine Cinnahme von der Mageburger Bahnfrede (19,334 
Ihlt. 13 Nor. für Verfonene und 13,855 Apr. 11 Nor. für Gütertrand⸗ 
yort) unb 550,143 Ihlr. 23 Ngr. Ertrag der Hauptbahn. Die letztert 
Summe zerfällt in 954,001 Thlr. 22%, Nee. für Transport von 427,197 
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Perjonen (14,189 in L, 84,153 in II, 328,846 in IH. Klafje), von benen 
114,592 vie ganze Bahn befußren, und 226,141 Tlr. 29 Ngr. für Fracht 
tran&port. Da jedoch von ber gedachten Ginnahme für Gütertransport 
24,306°, Ihlr. für Zentnergeld, Zubrlöhne und andere Speien abgehen, 
fo ſtellt ih tie reine Cinnahme für ben Gürertransport nur auf 201,835 
Thle. 14 Nge., mithin 470 Thlt. 3, Ngr. mehr ale 1843. Das Gewicht 
der tranfportirten Frachtgegenftände betrug auf eine Meile Transportmeite 
rebuzirt 11,657,757 Zir. Die Zugkraft koſttte im Ganzen 113,506 '/, Thlr., 
stithin, da die Maſchinen 57,301, M. zurückgelegt haben, für jede zurüd- 
gelegte Meile 23hlr. 6 Pf. Bon jener Summe fommen auf die foromotiven» 
heizung 63,573), Ihr. (24,293 Ih. weniger als in 1843), eine Erſparniß, 
tie bauptfählich durch bie @inführung einer Brämie auf Erſparniß ron Brenn» 
material, nähfidem durch die Werbeflerungen ver Maſchinen erzielt worden if. 
Verbraucht wurden 124,350 Shi. Koke, durchgängig aus ſächſiſchen Kchlen; 
der Scheitel Fam II Ngr. I Pf. zu Heben. Die Locomoriven- Reparatur koſtete 
23,066 Ihlr. 13 Nar., mithin 880 Thlr. 24 Nar. mehr als 1943 (mehr 
als in einem ver früheren Jahre.) Die Zahl ver Locomotiven iſt durch eine 
nad den neueften Verbeiferungen von Hawrhorn in Newtaftle erbause (Dred> 
den) vermehrt worden und beträgt 24, zu deren 15 Tenter fommen. Die 
Magenreparatur koſtete gleichfalls mehr als bisher, nämlich 18,230 Thlr. 
11 Nar., weil viele Wagen neu delorirt, lackirt und umgebaut werben 
muften, Simmtlige Wagen Haben 604,217 Meilen zurüdgelegt, mithin 
zog eine Lotomotive im Durchſchniut 10.5 Wagen. Vorhanden find jegt 87 
Perionenwagen (morunter 2 Boftwagen, 10 J., 22 1., 53 I. Klaſſe). 
158 Pad», 9 Equipage- und 4 Pferdewagen. Die Zahl ver Packwagen ift 
um einen adhträberigen von 45 Fu Länge vermehrt. Die Wagenbauantalt, 
für welche eine neue Werfflätte von 236 Fuß Länge und 48 Buß Tiefe ers 
baut worden ift, bat für eigene Rechnung außer den erwähnten Verände- 
rungen 10 Packwagen und 2 Tender, für 6 fremde Bahnen aber (vie Mag» 
deburg · Lelpziger, Magdeburg Halberftäpter , Altona Kieler, Berlins Stet» 
tiner, Nieverichleftih-Mörkiihe und Sähflih-Bayerifhe) 65 Perfonens 
und 67 VPackwagen vollendet, in Arbeit find 16 Perfonen- und 51 Padıwas 
gen für die Dannover'ihe, Eihlih-Bayeriige und Saͤchfiſch ⸗Schleſiſche 
Gifenbabn. — Hinfichtlih der Dresden- Prager Bahn, über deren Mus» 
führung dad Direktorium meltere Verhandlungen zu pflegen von der außer 
ordentlichen Generalverfammlung am 30. Juli v. I. beauftragt worden 
war, hat zwar ein Erlaß der Kreißbirekzion vom 4. Dft. v. 3. alle ferne- 
ren Verhandlungen abgeichnitten, intem die Regierung es abgelehnt bat, 
auf weitere Movififazionen ber von ihr geftellten Bedingungen einzugehen. 
Aber das Direfiorium hegt dennoch vie Hoffnung, daf ein Antrag der Ges 
neralveriammlung auf Mebernabme des Baus ver Sihflih-Böhmlihen 
Bahn Berüdfigtigung finden werde, falls die Geſellſchaft ſich mir folgenden 
Mopififazionen der früheren Bedingungen begnüge : 1) Erbauung und Line 
terhaltung einer zur unmittelbaren Verbindung der Leipzig Dreddner mit 
ter Sachſiſch · Böhmifgen Bahn dienenden Elbbrücke aus Staatdmitteln ; 
2) Gewährung des Vorſchuſſes von 1 Mit. Ihlr. zu 2 Pros. Zinſen auf 
20 (jtatt 10) Jahre von Eröffnung der Sächfiſch-Böhmiſchen Bahnſtreckt 
an. Dagegen ift nicht zu hoffen, daß vie Megierung auf eine von vem Dis 
rektorium gewüuͤnſchte Ermäßigung der der königlichen Poſtverwaltung zu 
gemährenben Ehuſchãdigung eingehen würde.) Demnach wird biefe Ungele- 
genbeit auf Die Yagedorbnung der am 18. Diärz bevorſtehenden @eneralser- 
ſammlung gebracht werden, wiewehl beftimmie Zufiherungen ver Regie 
rung durchans nicht vorliegen, ja fogar dieſelbe neuerbingd wiederholt ih» 
rerjeit® die Verhandlungen für abgebrochen erflärt bat, Das Direktorium 
ſpricht den angelegentlichen Wunf aus, Daß bie Generalverſammlung es 
ermaͤchtigen möge, auf bie obem gebachten Bedingungen bin der Regierung 
eine definitive Uebereinkunft anzubisten. D. A. 3. 
Dampfſchiffahrt. — Trieſt, 17. Febt. Dem Hiefigen Lloyd iſt von 
dem Gouverneur des Küſtenlandes, Grafen v. Stadlon, auf Auftrag bed 
SHoflammer-Präfloenten eine Millien zur Berfügung geflellt worden zur 
Ublöfung jener Dampfboote, welche auf Rechnung ver Donau» Dampffhif« 
jahris · Meſellich aft nie Seelinien am ſchwarzen und im Marmorameer befuh- 
ren, und jet beftimmt find, in das Eigenthum des Lloyd überzugehen. 
Die Gefellſchaft wird dieſe Million und eine frühere Schuld von einer hals 
Sen Million aus dem Erlöſe der neu zu lreirenden Alzlen dem Gtaate zus 


rũckerſtatten. Zugleich betreibt ver hiefige Gouverneur mit Eifer die Baran« 
tie, melde vie Stadt Trieft für bie zu kontrahitende Schuld des Llond lei⸗ 
fen ſoll. Man glaubt, daß dieß auf kein Hindernis flofen und die Gtabt 
ſich Beeifen werde, diefe Waranıie zu übernehmen, ba die dem Lloyd zu Theil 
gewordene Begüuſtigung wicht ermangeln kaun, auf ven Hanpel und Yon 
Zlox Trieſts zurũckzuwirlen. (Ma einem vorgeftern mitgerheilten Schreiben 
aud Trieſt hat dir Stadt jene Garantie bertite übernemmen.) 
D. A. 3. 


Frankreich. 

In dieſem Augenblicke it man mit der Vorbereitung zur Örbauung eineb 
grögeren Waarendepots für die Eiſenbahn von Varis nad Rouen und 
Havre bei Paris beihäftigt. Dieſes Krabliffemen: fol in die Ebene von 
Varignolles, etwa '/, geogr. Meile von dem Zentralbahnbor der Bifenbah» 
nen von Paris nah St. Wermain, nach Verſailles (rechtes Ufer) und nach 
Rouen an der Straße St. Lazare in Paris entfernt, zu liegen kommen. — 
Der Minifter ver öffemnlichen Arbeiten bat ven Geſetzesentwurf, vie Polizei 
der Eifenbahnen berreffend, nachdem derſelbe von der Deputirtenfammer an« 
genommen worden war, ber Vairdkammer vorgelegt. — Bei dem Miniftes 
rium der öffentlichen Arbeiten foll eine neue Sekzion, vie ftatiftifhe 
Sefzion gegründet und unger nie Aufficht des Zentralkommiſſärs ver Eis 
jenbabuen , Seren Edmund Teiſſerene s geftellt werden. Die Nüglichfeit ei⸗ 
ner ſolchen Sefzion dürfte kaum von irgend Jemanden in Zweifel gezogen 
werben, wenn man bedenkt, daß ihre Arbeiten es vorgugämeife find, auf 
welche ſich die Grebeilung ober Verweigerung der Ronzeifton für eine @ir 
ſenbahn gründen muß. Non welden Werthe Mare und zuverläßige Berech⸗ 
nungen über bie wahrſcheinliche Griragstähigfeit einer Bahn feyn können, 
zeigt vie dem Verichte Robert Stepheuſond über vie franzöfliche Nordbahn 
angeſchloſſene ſtatiſtiſche Abtheilung, deren Ziffern bewirkt hahen, mas früs 
ber nicht für möglich gehalten wurde, dah nämli eine Geſellſchaft die Kon⸗ 
zeſſion dieſer Bahn ohue Subvenzion von Seiten des Staates nachſucht. 
Bür das ſtatijtiſche Bureau find in dem Budget der öffentlichen Arbeiten 
auögeiegt: für einen Oureauchef 3500, für drei Bureanarbeiter 5000, zur 
jammern SO Franken. 


Großbritaunien. 


Wir jahren fort, über Die Berriobsergebniffe der wichtigiten brittiſchen 
Eifenbahnen im Fegsverfloffenen Semefter Dad Wichtigfte aus den publigirten 
Berichten mitzutheilen 

Lonton> Birmingham Eiſenbahu. -— Die Bruttoeinnahme bieier 
Dahn betrug 456,477 Pf. St., wovon 450,479 vom eigemilichen Verkehr, 
nämlich von 480,367 Reiſenden, deren jeber Durhichnitilih 64°/, Mellen 
zurüdlegte, 294,570 Bf. ©t., für ven Transport der Vriefpoft, von Pfer« 
den, Equipagen, Qunden, Fleinen ‘Baketen 50,368 Pf. St., und vom Gü⸗ 
tertrandpore 105,41 Vf. Er. Die eigentlichen Betriebötoflen waren hievon: 

für Unterhaltung ver Ban und Bahnhöfe 22,767 Bi. &. 


„ bie Bewegkraſt 36,146 on 
„ den Trankportvienft . 30,748 » „. 
an allgemeinen Auslagen 6,783 0. . 


zuſammen "06,414 Di. @t. 
mad nur 21.4 °%, der Bruttoeinnahme ausmacht. — Da ſaͤmmtlicht Bafia- 
giere 31,122,8895 Meilen zurücklegten, fo war bie durchſchnittliche Cinnahmet 
per Berfon per Meile 2.27 Vence ober per Reifenden per geogr. Melle 
31%, Er. Jn dieſem hohen Fahrpreiſe it der Grund des fo günfkigen Ver⸗ 
haͤliniſſes zwiſchen Mevenuen und Auslagen zu finden. — Der Aufwand für 
vie Anlage und Einrihtung der London · Birmingham Eiſenbahn, welche 
eine Länge von 112", Meilen beſiht, überſteigt 6 Milllonen Pf. St Für 
das letzte halbe Jahr murbe eine Dividende von 5 Pf. St, per Alzie (u 
100 Bf. St.) veriheilt, und es fonnten hiebei nod 47,000 Pf. St. — (ein 
Betrag, der allein hinreichen würbe, das Anlagefapitaf einer Bahn von 
gleicher Yänge in Deutſchland veihlih zu verzinfen), ala Saldo auf die 
Mechnung des laufenden Jahre übertragen werben. Der Stand der Afzien 
dieſet Bahn if vermalen 240 Ratt 100. 


Great» MWeftern Gifenbabn, — Dieſe Bahn, nicht minder koſtſpielig 
in ihrer Anlage als jene von London nah Birmingbam — fie Foftete bei 
einer Länge von 118 engl. Meilen 6,700,000 Pf. Et. — bat mit ihren 
Zweigbahnen im legten Semefter einen Bruttorrirag geliefert von 440,046 
Pf. St., weren 439,100 som eigentlichen Verfehr, une zwar von 963,397 
Baffagieren 317,315 Bf. Et. und vom Transport der Briefvoft, Gauipa- 
gen, Pakete, Güter und Vieh 121,79 Pf. Sr. — Die Betriebsandlagen 
betrugen bievon 32.63 %, oder 143,279 Pf. St. Werden aber, wie bei der 
Sonbon-Birmingbam Bahn, vie Steuern und Taren im Betrage von 25,500 
Pf. St. nit zu ven eigentlichen Betriebskoſten gerechnet, fo waren dieſe 
nur 114,799 Bi. Et. — 26.14 %, der Brumoeinnabme — Sämmtlice 
Baffagiere baten 34,804,796 Meilen zurüdgeleat, woraus fi Die Gin- 
nahme per Verſon per Meile (die mittlere Kabrtare) mit 2,18 ‘Bence ers 
gibt, was per Meifempen per geogr. Weite 30.15 fr. ausmacht, Für die 
werfloffenen Semeſter wurde eine Divivende von 4"), vertbeilt, umd ein 
Saldo von 13,613 Pf. St. auf Die Rechnung des laufenden Jahres über: 
tragen. Die Alzien ver Great ⸗Weſtern Gifenbabn, auf welde 0 Bi. St. 
eingezablt find, haben vermalen einen Gours von 150 oder 225 ",, 

South. Weſtern Giimbabn. — Der Aufwand für diefe Bahn, melde 
von Sonden nah Southampton fih erſtreckt und 92%, Meilen lang if, bat 
in runder Summe betragen 2,600,000 Bf. St. , und e& waren im zweiten 
Semefter 1544 die Bruttorinnahmen 150,225 Br, St., vie eigentlichen Ber 
triebsauslagen 60,323 Pf. St. — 31.9", der Einnahmen. Nah Abzug 
der Steuern sc. umd der Zinſen blieb ein Nettvertrag von 101,192 Pf. St., 
wovon eine Dividende von 2 Pf. St. per Atzie, auf melde 41", Pf. St. 
eingezablt werben find, vertheilt wurde. Der Eourd dieſer Akzien iſt derma⸗ 
fen 80, oder 193°/, ſtatt 100. 

Grernwicheßiienbahn. — Diefe Bahn, welche bei einer Länge von 3°, 
Meilen nabe an einer Million Pf. St. gefoftet bat, ging vom 1. Ian. 1845 
an bie Gefellichaft ber London; Dover Eiſenbahn über, welcht im erfien 
Jahr einen Pachtbetrag son 36,000 Bf. St., und jeves folgende Jahr 1000 
Pf. St. mehr audzahlt, bis ver Pachtſchilling 45,000 Pf. St. erreicht 
hat. *) In ven Berfauf waren vie Gebäude und Betriebämittel nit ein» 
geſchloſſen, wofür die Geſellſchaft der Oreemwid-Gifenbotn 40,800 Bi. 
St. erhielt. — Im legten Semefter waren die Einnahmen vom Betrieb die⸗ 
fer Bahn 27,661 Br. St., nämlich 21,415 Bf. Sr. von 1,033,541 Paſ⸗ 
fagieren und der Reſt größtenrheild Zöle von den Geſellſchaften ande 
rer in bie Greenwich · Vahn einmündenven Linien. Die Auslagen betrugen 
Dagegen 18,651 Pf. St. , und es blieben nah Zahlung der Zinfen 1e. niu 
2259 Pf. St. übrig. Der Verkauf ver Bahn bat demnach unter für die 
Afzionäre fehr günftigen Bedingniſſen ftartgefunden. 

Bedarf an Ciſen für neue Babnen. — Dan nimmt an, daß von 
den zahlreichen Ciſenbahnbille, welde vor dad Warlament gebradt werten, 
fünfunbviergig, ever beilänfig der fünfte Theil durchgehen werden. Wirb 
vie durchſchninliche Ränge einer jeden dieſer 45 Bahnen zu 40 engl, Meilen 
angenommen, fo fommen 1800 Meilen Bahnen zur Ausführung. und zwar 
vom Herbſte biefes Jahre bis Ende 1846; Denn wenn auch nicht alle genth⸗ 
wmigten Linien in diefer Periodt vollendet werben können, fo wirb bad, mad 
abgeht, mehr alt ausgeglichen durch vie Bahnen, welche in ber vorigen Sef- 
fion Pewillige wurden und gegenwärtig in Ausführung begriffen find. Run 
erforbert ein Vard Gifenbahn (bei bepprelter Spur) 280 H Railt, 98 U 
gußeiferner Chaits und gegen 70 U (?) eiſerner Bänder (girders), was zur 
fammen 4 Ztr. gibt und per Meile 352 Tonnen ausmacht. Weiter ift ziem- 
lich genau ermittelt, daß ein gleichts Quantum Eiſen bendtbigt wirb für 
Wagen, Maſchinen, Stayionen ıc.; gibt zufammen 700 Tonnen per Meile, 
ober 1,260,000 Tonnen für bie bemertien 1800 Meilen Bahnen, welche in 
Broßbritannien gebaut werden follen, — jehr nahe die ganze Rrodukzion 
des Bandes in einem Jahr. Das berechnett Quantum begreift nicht die 
Mails, welche die Bauunternehmer verwenden, und wird noch im Anſchlag 





*) Hiernadh wären Die in ber Fiſenb. Zelt. Geite 16 angeführten Ziffern zu 
Torelgiven. 
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gebracht, was für neue Wafferleitungd« und Gas ⸗ Kompagnien, für Docke 
unb andere Öffentliche Bauten nötbig il, dann bie in Folge des blühenden 
Handels entftebenbe vermehrte Nachfrage, fo if faum abzufehen,, wie Eng» 
fand trog feiner großen Eifenprobuftion Den ungehenren Bebarf wird be 
friedigen fünnen. Und bob ift bei obigen Angaben auf ben auswärtigen 
Handel noch gar nit Mückſicht genommen, obibon die Ausfuhr von Gifen 
bei dem Umſtand, daß in far allen Ländern Biienbabnen gebaut werden, 
bedeuten zunehmen muß. — Unter dieſen Verhältnisien kann es Kaum einem 
Zreeifel unterliegen, daß das Eiſen binnen Kurzem bebeutend im Preife 
fleigen müfle. (Railway and Comercial Gazette.) 


j Nufland. 


Barslor-Selo Eiſenbahn. — Die in der fepten Nummer dieſer 
Zeitung enthaltene Mittheilung über die Betriebsergebniffe der Zardkoet⸗ 
Erlo Eiſenbahn im Jabre 1844 haben mir durch folgende Daten zu ergän- 
zen. — Die Zahl der Reiſenden auf die ganze Vahnlänge reduzitt, war 
467,426 S. M., alfo war bie Einnahme per Reiſenden für die ganze Bahn: 
ftreife 30.03 Kop. oder 2 Roy. ver Werft — 15", fr.rh. per geogr. Meile. 
Simmtlihe Loromotiven legten 94,975 Werft oder 13,685 Meilen zurüd,, 
und es betrug bie Einnahme per burdlaufene Meile 34. 1.40 Er., per Meile 
Bahnlänge 131,774 fl. xb, Die Zahl ver Fahrten war 3665 und vie Zahl 
der biebei gebrauchten Perſonenwagen 24,557, es kamen alfo auf die Fahrt 
6.7 Wagen mit 427"), Meifenben, und e8 waren in einem Wagen durch⸗ 
ſchnittlich 19 Paffagiere. — Betrachtet man die Betrieböloften, veren 
Summe 113,199 S©.R. betragen bat, mehr iin Detail, fo fällt und in ber 
Mubrik ver Babnunterhaltung der geringe Betrag auf, den die Schnee 
räumung erforderte. Es erfheinen bieflir nur 70) S. R., was wohl mit 
dem Umſtand zuzuſchreiben ift, daß die Bahn faſt in ihrer ganzen Länge auf 
einem Damm geführt it. Die Geſammikoſten biefer Nubrif waren 30,565 
ER. over per Meile Babnlänge 15,848 fl. rb. — Die Koften ver Dampf« 
Eraft betrugen 26,623 S. R. oder per durchlauſene Meile 3 fl. 39 Er, , hle⸗ 
von machen die Heizkoſten 1 fl, 17 fr., vie Roften der Locomotive-Repara- 
tur I fl. 25 Er. and, Die Unterhaltung ver Wagen foftete 13,072 S. R. 
und da ſaͤmmtliche Wagen 58,400 geogr. Meilen zurüdlegten, fo machten 
die Neparammfoften 16°, fr. per durchlaufene Meile aus, Die Unterhal⸗ 
tung Des Berriebömaterials fo nie der Bahn ſelbſt iſt demnach auf der rufe 
fiihen Bahn ungleih Fofliyieliger, ald bei ven deuiſchen Gifenbabnen. — 
Nimm man auf die Aublagen, melde für das Vergnügen bes Vublikums 
gemacht wurden, feine Rückficht, jo waren bie gefammten Berriebätoften 
06,510 S.R., mithin bie Nudfagen per hurdlaufene Meile 13 fl. 10 fr. 
Im Ganzen muß demnach der Brtrich der Zarskoe-Selo Ciſenbahn noch 
immer als ein Fofffpieliger angeiehen werden, und das Unternehmen 
wird eine noch bejiere Mente ala biäber abwerſen, wenn e& gelingen follte, 
in bem Betrieb eine noch gröfere Oekonomie einzuführen. Bei dem bedeu⸗ 
tenden Verkehr und ben ziemlich hoben Fabrprelſen ſollie es möglich feyn, 
die wirflihen Betriehöfoften wenigſtens auf ein Drittel der Bruttorin- 
nabme herab zu bringen. 





Fiterarifche Anzeige. 
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Nechrichten über die öſterreichiſchen Staats- 
Eiſenbahnen. 


(Mitgetheilt von H. Neuße, Kurf. hei. Bauconducteur.) 





Allgemeines. 

Wenn auch Defterreih nicht die erfte für Locomotivens-Betrieb 
eingerichtete Eifenbahn ins Leben gerufen hat, fo hatte diefer Staat 
doch ſchon zu einer Zeit Eiſenbahnen mit Pferdebetrieb, als man im 
übrigen Deutfchland an derartige Ausführungen noch nicht dachte. 
Aber noch wichtiger, als das Verbienft, Daß e# der erfte deutiche Staat 
war, der dieſes mächtig: Körderungsmittel bei ſich heimifch machte, 
ja von der größten Bedeutung ift ver Einfluß, welden ed durch den 
Grlaß vom 19. Dez. 1841 auf das gefammte deutſche Eijenbahnwes 
fen gebt, indem dadurch beſtimmt wurde, daß die Haupt-Eijenbahn- 
züge der öfterreibifhen Monarchie auf Staatsfofen ausgeführt 
. werben follten. Denn war auch das Großherzogthum Baden mit eis 
ner Ähnlichen Entſchließung bereits im Herbft 1838 vorangegangen, 
fo fonnte diefe fchon wegen der Lage und der Größe des Landes nicht 
von einer gleichen und ebenſo tief eingreifenden Bedeutung feyn. 

Ungeachtet die privilegirten GifenbahnsUnternehmungen ſich in gus 
ten Händen befanden, famen dieſelben doch in mannigfahe Be— 
drängniffe, und führten dadurch zu der Ueberzeugung, daß nur die 
Staatsverwaltung im Stande feyn werde, den Ausführungen größe: 
rer Bauten jene Regelmäßigfeit und Uebereinftimmung und jene Ans 
gemefjenheit für alle zu beachtende Zwede, welche bei einer ſolchen 
Anlage von jo wejentlihem Einfluffe find, angedeihen au laſſen, 
und die Folge dieſer Ueberzeugung war jene Verfügung, wodurd bes 
ftimmt wurde, daß folgende Bahnzüge durdı die Staatsverwaltung 
zur Ausführung gebradht werben follten, nämlich: 

1) von Wien nah Trieft und weiter dur das lombardiſch⸗ve⸗ 
nezianische Königreich nad) Mailand und dem Comer⸗See; 

2) von Wien nad Prag und Sadjen; 

3) von Wien nah Bayern. 

Unter ver oberften Zeitung der, unter dem Präflbium des Freiherrn 
von Kübed ſtehenden f. F. allgemeinen Hoffammer wurde eine Eis 


fenbahn»Direfzion errichtet, welche den f. #. Hofrath, früheren 
Hofbaurath Hermenegild Francesconi, zum Borftand erhielt und 
im Anfange des Jahres 1842 in Thätigfeit trat. Obgleich diefelbe 
in der f. k. Verfügung „eine felbftftändige, techniſch⸗adminiſtrative 
Behörde” genannt wird, fo bildet fie doch eigentlich nur ein fehr groß⸗ 
artiged Bureau des Direftord. Für die Berhinderungsfälle veffelben 
wurde der Regierungsrath Zellner als Direltor⸗Adjunkt ernannt 
und zum Referenten in allen Eijenbahn- Angelegenheiten bei dem F. k. 
Hoffammer-Präftvium ver k. f. wirkliche Hofrath der allgemeinen Hofs 
kammer, Edler von Kremer, beftimmt. 

Da es ſich vorläufig um Entwerfung und Ausführung der beiden 
Bahnzüge von Wien nad) Trieft und nad) Prag handelte, fo wurbe eine 
bedeutende Anzahl Techniker mit der Vermeſſung diefer Richtungen bes 
auftragt, und für jede der beiden Hauptabtheilungen ein Oberinfpeftor 
provijorijh ernannt, und zwar für die füpliche Dr. Karl Ghega, früs 
her DbersIngenieur der Kailer-Ferbinands:Norbbahn, gegenwärtig 
f. f. Rath; und für die nörbliche 8, Negrelli, Ingenieur und tedhs 
nifcher Direktor der Kaifer-FerdinandssNorbbahn, welche Stelle ſich 
derſelbe refervirte, indem er bei diefer Bahn eine lebenslängliche An⸗ 
ftellung mit 6000 fl. Gehalt hat, fo daß er gegenwärtig nur beurs 
laubt it. Während die Vorarbeiten im Gange waren, wurde Ghega 
nad England und Amerika geſchickt, um, befonders für die nicht au 
vermeidenden Gebirgsbahnen, möglichft viele Erfahrungen zu fans 
meln. Für das Maſchinenweſen und den Betrieb wurde Adalbert 
Schmidt, früher Betriebsdireltor der Rordbahn, als Infpeltor ans 
geftellt. Jeder diejer drei Inipeftoren erhielt eine Anzahl Techniker, 
Zeihner, Probatoren und Grpedienten, und bildete fo ein ziemlich 
ausgedehntes Bureau. 

Nachdem nun einige Streden der obigen Bahnen definitiv fefge- 
ftellt und in Angriff genommen waren, bilvete ſich noch eine vierte 
Abtheilung, das fogenannte Revifiond- und Rehnungsburenu, unter 
ber Leitung des Rechnungoraths Fashold, welches anfangs nur eine 
technifche General:Probatur feyn follte, gegenwärtig jedoch die Auss 
führung der genehmigten Streden leitet, während bie obigen Inſpek⸗ 
toren mit der Entwerfung und Feſtſtellung der neuen Richtungen voll⸗ 
auf zu thun haben, 


1. Südbahn von Wien nach Trieft. 


(PRit einer Karte, Beilage Rr. 3.) 


Geſchicht liches. 

In der Richtung von Wien nach Trieſt finden ſich bekanntlich zwei 
Gebirgsrücken, welche der Anlage einer Eiſenbahn Schwierigkeiten 
entgegenſtellen, wie fie bis jetzt noch nirgends vorgelommen find, näns 
lich der Semmring und der ſogenannte Karſt bei Trieſt. 

Ungeachtet die Verhaͤltniſſe für dieſen Bahnzug Feine große Anzahl 
verfchiedener, weit abweichender Linien zuließen, fo haben ih deunoch, 
namentlib in Beziehung auf die Strede zwiiden Laibach und Trieſt, 
mehrere Parteien geltend gemacht, welche bis zu den höchſten Regies 
rungöftellen ſich Einfluß zu verfhaffen wußten, und Beranlaftung ge« 
geben haben, daß bis auf ven beutigen Tag noch fein definitiver Bes 
ſchluß der Staatsregierung veröffentlicht ift, obgleich dieſelbe entſchloſ⸗ 
fen ſeyn foll, die Bahn nicht über den Karft, fondern über Goͤrz und 
Monfalcone nach Trieſt zu führen. (S. unten.) 

Die erfte und größte Schwierigkeit bietet der Semmring bei Öloag- 
nig, ein hoher Gebirgsrüden, welcher jih von der Rar-Yipe und der 
Schnee⸗Alpe nad der ungariihen Grenze hinzieht, und jeuſeits dieſer 
Grenze gegen die Raab und ihre Zuflüffe ſich ausaſtet. Won vielem 
geht ein ſchmaler Gebirgerüden zwifchen ver Raab und ver Murr 
hindurch, ganz in der Nähe von Grätz vorbei, der, zu weniger bebeus 
tenden Höhen anfteigend, fi in zwei Gebirgszüge theilt, von denen 
der eine bei Dfen und Peſth, ber andere aber die Seite des Draus 
thales bildend, jenſeits Fünflirchen bis zur Donan ſich erfiredt, So 
baben fich drei große Niederungen gebildet, von denen bie erfte Die 
Raab zum Haupt: Entwäfferungsfanal hat, die andere den Plattenſee 
und feine Mbflüffe enthält, und bie dritte das Alußgebiet der Drau 
bildet. 

Da der Semmring feine Waſſer anf der einen Seite in bie Leitha, 
auf der andern in die Mürz ſendet, welche beine um Gebiete ver Dos 
nau gehören, fo wäre dieſes hohe Gebirg zu umgehen geweien, wenn 
man fich zur Ueberfhreitung der ungarlichen Grenze hätte entichließen 


zu 


über Gräg bid Neudorf in Angriff genommen, und es ift dieſelbe bes 
reits feit 25. Dft. 1844 bis Orig eröffnet. 

Für das Stüd von Neudorf bis Eili ift die allerhöchſte Genchmis 
gung im Juli 1843 erfolgt, worauf ver Bau alebald begonnen wurde, 
der num feiner Bollendung raſch entgegen gebt. 

Auch die Bahn von Cilli nah Laibach ift nad; langen und ſchwie— 
tigen Vorarbeiten im Jahr 1844 definitiv beſtimmt worden und ihr 
Bau wird thätig betrieben. 

Nur für das letzte Stüd dieſed großartigen Bahnzuges von Lair 
bad bid Trieft find die Norarbeiten noch nicht beendet. (S. unten.) 


Techniſches. 
1. Uebergang über den Semmring. 

Schon zur Zeit des Entwurfes ber Wien⸗Gloggnitzer Eiſenbahn, bei 
welchem die Fortführung derſelben nach Trieſt zur Sprache lam, wurde 
der Uebergang Über den Semmring ein Gegenſtand des eifrigſten 
Nachdenkens. Als im Dezember 1841 die Südbahn als Staatsbahn 
erflärt, und die Richtung derſelben durch Steiermark beſchloſſen wurde, 
fonnte man nach dem damaligen Stande der Technil bei einem Ueber⸗ 
gang über dieſes Gebirge an eine Eiſenbahn für freien Locomotiven: 
betrieb noch nicht denken, und nur durch lünſtliche Vorkehrungen mit 
telft ftehender Maſchinen, Seilgüge oder Pferdebetrieb durfte man fie 
zu benhgen hoffen. Noch heut zu Tage ift bei mehren oͤſterreichiſchen 
Jugenieuren die Anficht vorherrſchend, daß der Semmring nur mit 
telft der fchönen und großartigen Kunſtſtraße durch gewöhnliches Fuhr⸗ 
werf, wie dieſes gegenwärtig zur Verbindung der Wien ⸗Gloggnitzer und 
fteirifchen Gifenbahn verwendet wird, überfahritten werden fönne, 
wenn man gleich eine ſolche Verbindung allgemein als höchſt unzus 
länglich und bei einem eintretenden ftarfen Verlehr, wie er auf dieſer 
Bahn zu erwarten ift, jogar als unthunlich anſieht. Als inmittelft 

| die Elegg'ſche Luftbahn dem Eiſenbahnweſen eine Umgeftaltung zu 
veriprecben, und bie bekannten Ausführungen dieſes Syſtems dei 
fen Anwendbarkeit befonders für Gebirgsbahnen zu bewähren ſchie⸗ 
nen, fuchte man davon auc für dielleberfteigung des Semmring Vor⸗ 


wollen. Auch hegte man von ungarijder Eeite die Hoffnung, eben | theil zu ziehen. Der urfprünglice Entwurf gründete ſich auf die ſeht 
wegen des Semmrings dieſe Bahn in das Land zu befommen, wie vollftänvigen Vermeflungen, welche zum Zwecke ver neuen Strafen 


dieſes der Beſchluß des Landtags vom Jahr 1840 über die auf uns 
gariſchem Gebiet zu begünftigenden Eifenbahnen zeigt, in welchen auch 
eine von Wien über Ungarn nad Trieft zu führende Bahn aufgenoms 
. men worben ift, Weil jedoch die öfterreich. Regierung auf die ungar, 
Landedangelegenheiten nur einen geringen Einflug auszuüben vermag, 
fo konnte trog der enormen Schwierigkeiten, welche der Semmring einer 
Eifenbahnanlage entgegenftellt, dennoch eine ſolche Idee ſelbſt für ven 
Fall in Defterreich feinen Boden gewinnen, wenn ed möglich geweſen 
wäre, durch eine Führung der Linie bid zu den Quellen der Raab 
noch die Etadt Gräg mit in den Zug zu bringen, was freilich im gün- 
ſtigſten Falle nur durch eine bedeutende Verlängerung der Linie hätte 
bewirkt werben fünnen. 

Unter allen Umftänden und trog der abſchreckendſten Schwierigkeiten 
follte alfo vie Eifenbahn nad Trieft ſich nicht nur in den öſterreichiſchen 
Erbländern halten, fondern auch Graͤtz, Die Perle der fhönften Bro- 
vinz Deferreichs, direft mit in den Zug bringen, und man ſcheute ſich 
nicht, der Technik eine Aufgabe zu ftellen, wie fie biöher noch nirgends 
in der Welt gelöst worden ift. 

Bei dem Entwurfe der Eiſenbahn über ven Semmring fuchten ſich 
jedoch die verfchiedenften Anfihten geltend zu madyen, und man hielt 
«8 deßhalb für gerathener, bie Bahn vorläufig nur jenfeits des Gebirge 
fortzuführen, um den verſchiedenen Meinungen Zeit zur Entwidelung 
und Bereinigung zu faffen, und aus diefem runde wurde durch allers 
höchſte Beftimmung vom Auguſt 1842 die Bahn von Mürzzuſchlag 





anlage unter ver Leitung ded damaligen Hofbauraths Francesconi ger 
macht worben waren, Seit dem Jahre 1842 wurden veridiedene 
Epesialentrolirfe gemacht, von welden jedoch feiner auf einen freien 
Locomotivenbettieb berechnet war, indem die damals im Gebrauch bes 
findlichen Xocomotiven zu einer Benutzung auf langen ſtarken Stei- 
gungen mit Vortheil belanntlich nicht anzuwenden waren, 

Um Die Elegg'ſchen Lufrbahnen fowohl, ald aud den Betrieb auf 
ftarfen Steigungen genauer fennen zu fernen, erbielt, wie ſchon oben 
erwähnt, Inipeftor Ghega auf den Antrag ber Eilenbahndirefjion 
| von der Regierung den Auftrag zu einer Reife nach England und 

Amerika, um namentlich in legterem Lande die Leiftungen ver Rorris's 
iben Dampfwagen auf den bepeutenden Steigungen der Baltimores 
Dbio und anderer Bahnen an Ort und Stelle zu ſtudiren. Nackdem 
Ghega zurldgefchrt war, wagte man ed auf den Grund der von 
ibm gefammelten Erfahrungen, welche die Möglichfeit eines vor 
theilhaften Locomotivenbetriebed auf lang anhaltenden ftarfen Stei⸗ 
gungen von 1:50 bis 1:60 vollfommen aufer Zweifel fegten, den 
Entwurf einer Eiſenbahn für freien Locomotivenbetrieb über den 
Semmring zu bearbeiten. Bor feiner Zurüdfunft hatte Riemand ge 
wagt, etwas Aehnliches in Borjchlag zu bringen, unb fomit hat 
Ghega dad Verbienft, die Idee zu jenen atmoſphäͤriſchen und andern 
fünftlihen Eiſenbahnanlagen bejeitigt zu haben. Er erhielt von ber 
Regierung den Auftrag, einen Entwurf zur Ueberſteigung des Semm- 
ring auszuarbeiten. 


Die Prinzipien, welde Ghega bei dieſem Entwurfe in Anmens 
dung gebradt hat, gründen ſich, wie ſchon oben erwähnt worden ift, 
auf die bei der BaltimoresDhio Bahn gemachten Beobachtungen: daß 
die Technik im Locomotivenban bereits fo weit ausgebil« 
det worden, und ed vollftändig durh Erfahrung darge 
than ift, daß ſowohl Eteigungen von 1:50 bis 1:60 auf 
fange Streden, als auch Kurven bis zu 600 Fuß Radius 
mit Bortheilau betreiben find. 

Zu gleicher Zeit fühlte fi der Ingenieur und Direktor der Wien⸗ 
Gloggnitzer Bahn, Schömerer, weicer inzwiſchen auf der langen und 
ftarfen Steigung bei Gloggnig ſehr intereflante Erfahrungen über die 
Leiftungsfähigfeit der Locomotiven gemacht hatte, und geſtüht auf bie 
Wirkungen der Stephenſon'ſchen Patent⸗Locomotiven auf der Harz⸗ 
burger Bahn, berufen, der Etaatäregierung ebenfalls ein Projekt 
über die Kortiegung der Wien-Gloggniger Bahn über den Semmring 
vorzulegen. War Ghega bis zu einer Steigung von 1:50 gegangen, 
fo glaubte Echönerer im Vertrauen auf jene Erfahrungen und 
mit Rückſicht auf die rafhe Entwidiung und Bervollfommnung des 
Locomotivenbaues noch weiter gehen zu Dürfen, und brachte zur Bermei: 
dung einer allzu bedentenven Fünftlichen Verlängerung und zur Umges 
bung mehrerer großen Schwierigkeiten, welche felbft bei einer Steis 
gung von 1:50 noch zu überwinden waren, Die Anwendung eis 
ner Steigung von 1:30 für freien focomotivenbetrieb in 
Vorſchlag, mit dem Anbenten, daß wenn die Leiftungsfähigfeit der 
Locomotiven bis zur Vollendung biefer Bahn noch nicht bis zu dem 
erforderlichen Grad gefteigert ſeyn follte, wozu jedoch gegründere Aus⸗ 
fiht vorhanden fen, man vorläufig Pferde zur Fortſchaffung benügen 
könne. 

Die unter Wr. I. unten angeführte Linie, die Ghega für eine 
atmofphäriihe Bahnanlage vermeffen lieg, fällt fo ziemlih mit der 
von Schönerer vorgeihlagenen zufammen, Die eifrige, mitunter 
etwas heftige Beſprechung des ſchwierigen Entwurfes iſt für Die Eis 
ſenbahntechnil von großem Bortheil, und hat unter ben öſterreichiſchen 
Ingenieuren eine geiftige Anregung veranlaft, die vorausſichtlich viele 
günftige Refultare in ihrem Gefolge haben muß. Zunachſt ſcheint dieſe 
Angelegenheit die öſterreichiſche Regierung beſtimmt zu haben, nicht 
allein die in Defterreich bereits beſtehenden Locomotivenfabrifen, wie 
vie Werkſtätte der Wien-Gloggniger Bahn, die Fabrik von Prevens 
huber, Günter und Komp. in WienersReuftabt aufgumuntern, fondern 
au die Ueberfiedlung des Rorris'jhen Grabliffementd von Philas 
delphia nah Wien zu begünftigen. 

Schr ſchazbar find Die bei Begutachtung der Entwürfe zujammens 
geftellien Berehnungen und Erfahrungen, wenn auch erftere, bes 
ſonders fo weit fie fih auf den fo wandelbaren Reibungs-Koöffyien- 
ten Rügen, nicht durchgehends ſtichhaltig find. 

Bei Befprehung jenes Projektes iſt unter andern auch die Bchaup⸗ 
tung aufgeftellt worden, daß auf allen ftärferen Steigungen als 1:50, 
alfo auch auf der vorgejhlagenen von 1:30, beim Bergabfahren un 
vermeidliche Gefahr eintrete, und das Hemmen eined Zuges felbit mit 
ven beften Bremsvorrichtungen unmöglich jey. Dieſe Behauptung 
ftügte ſich hauptfächlih darauf, daß Die Loromotive, welche nur am 
Tender Bremfen haben lönnte, in einem ſolchen Falle ſchon einen fo 
großen Theil der Bremfen des Wagenzuges in Anſpruch nehme, daß, 
da die Wagen erfter Klaſſe nicht gebremät werden, feine Bremfen zur 
Hemmung des Zuges felbft übrig bleiben fünnen. Dagegen waren 
die Anſichten mehrerer tüchtiger Medanifer darin übereinftimmend, 
daß für die Mafchinen das Nüdwärtsftellen der Räder je 
denfalls die wirfiamfte Hemmvorrichtung jey, und ed nur zweifelhaft 
bleibe, ob diefelben einigen Schaven dabei leiden würde; daß aber feis 
nenfalls von einer Gefahr beim Bergabfahren wegen mangelhafter 
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Bremdvorrichtungen, fondern nur davon die Rede ſeyn fönne, ob bie 
Eocomotiven einer fo großen Verftärfung fähig ſeyen, daß fle auf eis 
ner Steigung von 1:30 bergan mit Nußen angewendet werben können, 
Was die Anwendung farfer Kurven von 800 und refp. 600 
Fuß Radius betrifft, fo iſt diefe Frage bereits entichieden, denn fo 
wohl die eröffneten als auch die noch in Ausführung begriffenen öfter 
reichifchen Staatsbahnen zeigen dergleichen fhon in Menge. 
Vebrigens find die Erwartungen von den Refultaten des Betriebes 
auf jo ftarfen Steigungen feinesivegs zu hoch gefpannt, indem man nur 
200 Perſonen oder circa 300 Ztr. mit Verwendung von zwei amerifanis 
ſchen Locomotiven der ſtärlften Gattung mit einer Geſchwindigleit von 
3 Meilen in der Stunde über den Semmring zu befördern gebenft, 
und alſo nicht mehr verlangt, als bereit6 auf der Harburger Bahn 
mit den Stephenſon'ſchen Patent-Locomotiven erreicht worden if. 
Wenn es freilich gelingen follte, dieſe Laſt auch auf einer Steigung von . 
1:30 zu fördern, fo fünnte mit nur die Linie bedeutend abgelürzt, 
fondern auch großartige Bauwerke über die ſchauerlichen Felſenſchluch⸗ 
ten ded Semmring, und damit bedeutende Koſten erfpart werben. 
CKortiegung folgt.) 


Die Erträgniffe der Eifenbahnen im Iahre 
1844. 





Die in der EijenbahnsZeitung Nr. 4, 5, 8 und 9 mitgetheilten 
Ausweife über die Erträgniffe ver Eifenbahnen in Franfreih, Groß 
britannien, Belgien und Deutfchland, fegen uns in den Stand, nun⸗ 
mehr eine Bergleihung anzuftellen zwifchen ven Ginnahmen, welde 
im verflofenen Jahre die Bahnen dieſer vier Länder geliefert haben. 
Da in den übrigen Ländern Europa’s nur noch fehr wenige Eiſen⸗ 
bahnen und dieje von unbeträchtliher Länge im Betrieb find, fo ums 
faßt die nachfolgende Zufammenftellung gewiffermaßen das Ergebnis 
aller eutopäiſchen Eiſenbahnen. 
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Anmerkung. 1) Im Mittel für das ganze Jahr waren 370 Meilen 
im Betrieb, wornad der Druttoertrag per Meile berechnet ih. Die Zahlen 
gelten von 40 Eiſenbahnen, von melden Frequenz und Einnahmen regel 
mäßig veröffentlicht werden. 2) Die Angaben find von fieben Eifenbafe 
nen (S. Gifenb.»Beit., S. 29.) 4) 25 Giſenbahnen, oder mit Ausſchluß 
der öfterreihiiben Staatdbahn , ſänmtliche mit Dampffraft betriebenen &t« 
ienbahnen in Deutfchland, Die Anlagekoften und Einnahmen per Meile 
find ald Durchſchnitt von 20 Eifenbahnen mit 229.2 Meilen Linge berechnet 
Bei der Berechnung der durchſchnitilichen Anlagefoflen und Einnahmen von 
fämmtliden Bahnen And für Großbritannien 370 une für Deuiſchland 
229.2 Meilen angenommen. 


An dieien Ausweis knüpfen ſich die folgenden Betrachtungen: 
Die euglifhen Eifenbahnen ertragen durchſchnittlich 32, mal fo viel 
als die deutſchen, 2, mal fo viel ald die belgiichen und nur ', mehr 
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als die franzöfiichen. Diefer Umftand, welder dem bedeutenden Vers 
fchr der Mehrzahl ver engliihen Bahnen, bauptiächlich aber dem ho— 
ben Tarif derfelben zuzuſchreiben ift, enthält für und bie gewichtige 
Lehre, daß man bei der Anlage von Gifenbahnen in Deutfihland ſich 
am wenigften nach engliſchen Muſtern richten dürfe. 

Mit dem großen Ertrag der Eiſenbahnen in Großbritannien ſtehen 
die Anlagekoſten derfelben in Verhältnig. Dieſe betrugen per geogra- 
phiſche Meile durchſchnittlich 1,882,300 R., 3 mal fo viel als in 
Deutſchland, 2'/;;mal fo viel ald in Belgien, und nur */, mebr als in 
Eranfreih. Die deutſchen Eifenbahnen fommen, ſowohl was den Erz 
trag ald die Anlagefoften betrifft, den beigiichen Bahnen am nächften. 

Dad Berhältniß der Bruttoeinnahme zum Baufapital ift am gün- 
ftigſten in Franfreih, am wenigften günftig im Belgien, wovon bie 
Urſache in dem nieteren Tarif der belgiſchen Bahnen zu ſuchen ift. 
Merkwürdiger Weile ſtimmen in diefem Berbältniß die deutſchen Eir 
fenbahnen am meiften mit den englifchen überein, welche legtere fo wie 
die fämmtliben Eiſenbahnen in Europa zufammen im Jahre 1844 
einen Ertrag lieferten, der 9,6 %, vom Anlagefapital ausmacht. 

Bei der Annahme, daß im Jahre 1944 die Petriebsauslagen durch⸗ 
ſchnittlich 47.8 %, von den Einnahmen betragen haben, eine Annahıne, 
welche von ver Wahrheit gewiß nicht viel abweihen fann, ergibt fich 
ein Reinertrag von 5 °, auf das Anlagefapital aller Eiſenbahnen. 

In den obigen Zufammenftellungen find die Erträgnifie von 826.6 
Meilen Babnen angegeben. Rechnet man hiezu Diejenigen Gifenbahs 
nen in Großbritannien, Kranfreih und Deutfchland, welde in ven 
früheren Ausweifen über die Ergebnifle der Eifenbahnen dieſer Länder 
nicht enthalten find (wir nennen von Kranfreich rie Bahnen von Lyon 
nad St. Etienne, Andrezieur nah Roanne, Montpellier nah Cette, 
Bordeaur nad Teftere.; von Deutichland die Pferdebahnen von Bud⸗ 
weis nah Linz und Gmünden, die öfterreihiibe Staardbahn von 
Mürzuihlag nah Briy), dann die eröffneten Gifenbahnen in Hols 
land, Rußland, Ungarn und ganz Jtalien, fo findet man, daß bie 
Gefammtlänge der Eiienbahnen , welche gegenwärtig in ganz Europa 
dem Verkehr übergeben find, in runder Zahl Eintaufend geo— 
graphiſche Meilen ausmacht, und daß die Anlagefoften derfels 
ben circa 1250 Millionen Gulden Reihemährung betragen haben, 


Eifenbahn-Betrieb. 


Locomotiven und fiehende Dampfmafchin:n. 


In England gibt es zwei Eifenbahnen, welche eine gleiche Länge 
beſitzen, gleich viel gefofter haben und ſich eines gleich großen Verkehrs 
erfrenen. Es find dieß die London ⸗Greenwich und die London-Blad- 
wall Eifenbahn. Eine jebe it 3’, engl. Meilen lang, koftete beildufig 
eine Million Pfund Sterling und lieferte im Jahre 1844 einen Brutto 
ertrag von 545600 Pf. Et. Die Art und Weife aber, wie dieſe 
zwei Bahnen betrieben werpen, ift ganz verſchieden; während nämlich 
auf der London⸗ Greeuwich Gifenbahn zur Fortihaffung der Züge aus: 
fhließlih Locomotiven verwendet werben, findet der Betrieb der 
London-Bladwall Eifenbahnen in ihrer ganzen Länge mit ſtehenden 
Dampfmahinen (und Seilen) ftatt. Es dürfte Daher von Interefie 
feyn, die Koften ver Bewegkraft auf beiden Bahnen mit einander zu 
vergleichen, mn zu ſehen, welchen ötonomifhen Vorteil die Loco⸗ 
motiven gegenüber den ſtehenden Dampfmafchinen beim Betrieb der 
Eifenbahnen gewähren. 

In den Berichten der Direfzionen über die Betrichdergebniffe der 
beiden genannten Eifenbahnen für das zweite Semefter 1844 findet 


man fämmtlihe Auslagen fpezifigiri angegeben. Wenn davon alles 
dasjenige ausgeſchieden wird, was nicht ben eigentlichen Betrieb an« 
geht, fo ergeben fih für die Greenwich-Eifenbahn Die Betrichsfoften 
mit 9,300 Pf. Et., wovon die Koften der Bewegkraft (motive power) 
3,100 Pf. St. over den dritien Theil ausmachen. (In demfelben Bers 
haͤltniß stehen bei den meiiten engliihen Bahnen die Koften der Bes 
wegfraft zu den gelammten Berriebsauslagen.) Diefe Koſten begreis 
fen 814 Pi. St, für Brennmaterial (Sofe), die übrigen Auslagen 
find für Maſchinenführer, Heizer, Puger, bann für Reparaturen und 
Grfag der Maſchinen und Tender u. ſ. w. 

Die Betrieboauslagen der Bladivall-Eifenbahn haben dagegen im 
zweiten Eemefter 1844... 13,300 Pf. St. betragen, 4000 Pf. St. 
mehr, als jene der Greenwich Eiſenbahn. Hievon machten die Koſten 
der Bemegfraft 5,846 Pf. St. oder 44"), auf, nämlich 


für Brennmateriat (Steinfohlen) 1,747 Pf. St. 
für Maſchiniſten, Geiger, Buper ıc. St 
für Reparatur der Mafchinen 98 „ 
für Unterhaltung des Seild und was Dazu 

gehört 5 : 1195 u 
für Waſſer, Unterhaltung ı der Brunnen und 

Reſervoirs 2 63. 
Andere Heine Auslagen 410 

5,846 Pf. ©. 


Es verhalten ſich demnach bie Koſten der Bewegkraft auf der Green⸗ 
wich zu jenen auf der Blagwall⸗Eifenbahn wie 3100: 5846 ober wie 
100: 183", , ein Reſultat, welches deutlicher als jede theoretifche Uns 
terfuchung den Rachtheil des Eifenbahnbetriebs mit fichenden Mas 
ſchinen veranfhauficht, und jeden weiteren Kommentar überflüffig 
madı. 


Vermiſchte Wahridten. 





Dentfchland. 


Defterreichifche Gifenbabnen. — Wien, 28. Febr. Der zwir 
ſchen der Staatöverwaltung und der Adminiſtrazion der Norbbahn zum 
Zwed ver Uebernahme des Betriebs auf den in letztere einmündenden Staatd« 
bahnen abgeſchloſſene Vertrag if bereits höchſten Ortes rarifiziet worden, 
und wirb, ſobald vie Bahn bis Parpubig vollendet feyn wird, ber Dienft 
auf felber beginnen, Man hofft, vie werte im Monat Mai d. 2. geichehen 
können. 2.2. 

®rag, 15. Febr, Die Orpoſizion der oberfleiriihen Landleute gegen 
da8 Gifenbabnweien dauert fort und man mißt ihrer Bösrilligfeit ſchon 
mehrere Störungen bei, die zum Glüd ohne Unfall abgingen. So ſprang 
geftern eine Yoromotive durd ein abſichtlich eingelegtes Dinvernif aus bem 
Geleiſe, und ſchon öfter find von den Wächtern ſchwert Balken und Baume 
ſtaͤmme enıdede und bejeitigt worden, Man hat au veriuct, die Wächter 
abſelts zu locken, was aber ſchwer gelingen mag, nachdem von ber Direk ⸗ 
zion vie dußerſte Strenge mit rüdjiptöleier Energie gehandhabt wird, und 
für lleine Babrläffigfeiten Abzug des Kohnes, für größere Verluft des Dien» 
Res die geringften Folgen And; daher auch die früheren Hemmnifie im Fin- 
legen der Wechſel, Signalifiren der Ertratrains u. dal. nicht mehr vorfom» 
men. Die Bosheit bat auch in Vezichung ber wunderbaren Leichtigkeit, mit 
der bie Trains zum Steben gebracht werben, ein ſchlechtes Spiel; vie Er 
finbung geht ihrer Meife entgegen, bie Zeit ver Kindheit und der Gefahr ift 
fo gut mie vorbei. Hier ſchmeichelt man fih, und in Rückficht der reizenden 
Umgebungen mir Recht, in ver ſchönen Jahreszeit zahlreiche Beſucht von 
Dien und anderwärtd zu erhalten, und freut ſich ſchon im Voraus auf bie 
nahende Berbinbung mit Trieft, aus ver noch größere Vortheile für Gratz 


erwachien müſſen. Auf dem Bahnhofe if eine neue achträderige amerifani- 
ide Letomotive angefommen, und hat die angeftellte Probe günftig ausge: 
balten. 3. 2. öfl. Mi. 


Prag: Dresdner @ifenbahn. — Von ber großartigften Binie, 
welche Curova von Norden nab Süden durchſchneidet, die Rerdſee mit dem 
Adriatiſchen Meerbufen, Zrieft mit Hamburg, Wien mit Dresden und 
Berlin in direkter Berbindung bringt und gewiß eine noch nicht gekannte 
Frequenz baben wird, bilder die Prag- Dresdner Bahn das Mittelglie. 
Gleichviel, welches das Anfagekapital irn, es wird ſich rentiren, wenn feine 
Varallelbahn als Konkurrentin entfteht Dielen Geſichtepunkt zu beleucd- 
ten, it der Zweck dieier Zeilen. Die zum Theil bereits vorbanpenen, zum 
Theil projeftirten, wahrſcheinlichen oder möglichen Bahnen dieſer Richtung 
find: a) der Anihlun ver Kaiſer-Ferdinande-Rordbahn Über Leipnid, 
Oderberg und Koſel an die ſchleſiſchen Bahnen ; Entiernung von Wien nad) 
Hamburg circa 150 Meilen; b) Elbthalbabn über Brünn, Prag, Dresden, 
Niefa, Jüterbogt, Berlin; Gntjernung von Wim bis Hamburg eiren 145 
Meilen, in Kolge ber Elbtbalfrümmungen ; ec) profeftirie Bahn über Brünn, 
Parvubig, Königsgräg, Reichenberg, Zittau, Löbau, Dresven; Entfernung 
son Wien nah Hamburg 135 Meilen. Aus dieſen Zablenverbältnifien 
der verschiedenen Öntfernungen ift zu erfeben, daß eigentlich nur die Var⸗ 
dubitz ⸗· Reichenberg⸗ Zittauer Bahn als Konlurrenzbahn auftreten und ge- 
fürdtet werten kann. Entbehrt nun auch das in menefter Zeit vielfach 
wiederholte Gerücht, viele Bahn über Heihenberg ſey definitiv genehmigt, 
aller offizielen Begrüntung, fo ift vennod von der andern Seite nit zu 
läugnen, daß Früher over fpäter Orfterreih Reichenberg mit feinem Fabriken 
und gewerbreichen Limgegend, wie Sachfen Chemnitz, mit einer Zweigbahn 
bebenten wire. Damit iſt jedoch noch nicht autgeiproden, daß Deſterrelch 
durch diefe Zweigbahn mittels Verlängerung derſelben eine anberweite Vers 
bindung Wiens und Prags mit bein Auslande bezweckt, wofür es die Gib» 
thalbahn bereits definitiv beſtimmt hat. Jede Geſellſchaft aber, welche den 
Bau over Betrieb einer Eiſenbahn übernimmt, kann mit Recht verlangen, 
dap ihr gewiffe unumflöhlige Garantien in Hinſicht etwaiger Varallel- 
bahnen gewährt werben, 3. B. Nichtgeftattung derſelben innerhalb eines im 
voraus zu beſtimmenden Längern Zeitraums oder eine feſtzuſetzende Ent · 
Ihäpigung für den Fall ver Erbauung. Gbenfo nun dürften im vorliegen» 
den Balle derartige, die Interefien ver bauenten Geſellſchaft ſchützende 
Garantien verlangt und gemäbrt werden. Indem man ſich bierauf als auf 
einen befonperd wichtigen Bunft aufmerffam zu machen erlaubt, ſteht zu 
erwarten, bah dad Direktorium der Leipzig ⸗Dregdner Kompagnie, welches 
mir jo großer Umflcht unterbanvelte, auch bierüber ver Generalveriamm- 
lung eine beruhigende Gewißheit geben wird, D. A. 3. 


Baperifche Fifenbabuen. — Die Eiſenbahnbau⸗Kommiſſion in 
. Nürnberg bat jecben mit der k. bageriichen Generale Bergwerke> und Sa- 
linen⸗ Adminiſtrazion zu Münden einem Vertrag abgefhloffen über 102,112 
Zentuer 52 Pfund (1 bayer. Zentner — 56 Kilogrammen) Gußeiſenſtühle, 
welche noch für bie Strede ver Ludwigs-Süd ⸗Rordbahn von Augsburg bis 
zur jächfifchen Gremge bei Hof erforderlich ſind. Der Wreis per Zeutner in⸗ 
Flufioe aller Koften bis nad erfolgter Uebernahme iſt für die Strede von 
Bamberg bis Hof auf 6 fl., für die übrige Strecke theils auf 6 il. 12 fr, 
theils auf 6 fl. 18 fr. feſtgeſetzt. Die größeren Stühle für bie Sıöße der 
Shienen erhalten ein Gewicht von 0°, die Heineren von 157, Pfunden. 
Der Termin für vie legte Lieferung ift Juli 1847. 


Zaunndeifenbabu. — Frankfurta. M., 1. Mär. Der Vers 
waltungörath ver Taunuseiſenbahn und in deſſen Namen ber Direktor Beil 
hatte im ben legten Tagen den Kahrienplan ver Bahn für den Monat 
Dlärz befannt gemacht, ſieht fh aber veranlaft denſelben wieder zurüd- 
zunehmen und ben für den Monat Februar fortbeftehen zu laſſen, da die 
Generalbirefjion der großberzogl. hefflicgen (fürſtl Thurn und Taxisſchen) 
Boften bei dem großherzogl. beififchen Minifterium reflamirt und biefes ben 
Fahrtenplan für das großh. heiflfche Gebiet inhibirt hat. Die Sacht macht 
bei den Meifenden und im Hanbelöpublifum Aufſehen, und it auch um fo 
mehr von Rachtheil für ben Handel begleitet, da unfere Meſſe vor der 
Thüre ift. Es iſt zu bedauern, daß die Poft hier wiederum den allgemeinen 
Intereilen bemmenb entgegentritt. A. 3. 
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Saunbver'ſche Eiſenbahnen. — Die langhingezogenen, oft ab⸗ 
gebrochenen und wieberangelnüpften Verhandlungen unferer Regierung mit 
dem Senate der Hanſeſtadt Bremen über die Verböltniffe und Bedingungen 
ber Eiſenbahn zwiſchen Hannover und Bremen ſind endlich auch zu einem 
glüdliben Ende gerieben, nachdem man fid über vie Iepten Differenzen in 
Betreff der Anftellung des Gifenbabn-Perfonals geeinigt bat. Diefe — 
vielleicht für unier Land wichtigſte — Bahn, deren Bau dur jene und an⸗ 
dere Verhandlungen lange binautgesögert werden, wird num ſehr bald 
in Angriff genommen werden. Ueberhaupt menber jo Megierung ald Band 
der Eiſenbabnſache jegt mehr ale je die vollite Nufmerkfamfeit zu. und ber 
fo überaus glüdlige Stand umferer Finanzen erleichtert bier die Sache un« 
gemein. 4.38. 

Aus Offrieslann. An 20, Ian bat das zur Herſtellung einer Ci⸗ 
ſenbahn von Enden über Leer und Lingen zur preufiichen Grenze auf Mün« 
fler und ron Yingen über Osnabrüf zur preußiigen Gränze auf Bünde 
ion laͤngſt beitandene Komit&, in Veranfaffung eines Miniſterialreſtripts 
ſich zu Bapenburg förmlih konſtituirt, und in ber dazu autgeſchriebenen 
Verſammlung die Art und Weiſe der ferneren Behandlung dieſer nicht blos 
für unfere Provinz, Sondern für einen großen Theil unſeres deutſchen Ba« 
terlantes ſo hochwichtigen Angelegenheit in großer Uebereinftimmung bee 
ſchloſſen und fefgefeht. Demzufolge find num ſämmtliche, vie Börberung 
und Musführung bed ganzen Unternehmens bezielenbe Arbeiten einem engern 
Ausſchuſſe zu Aurich anvertraut. Oſtfr. 3. 

Preußiſche Eiſenbahnen. — Köln, 22. Februar. Vom Finanz- 
miniflerium ift ver Plan des Bahnhofs der Köln Mindener Bahn zu Deuß 
feftgeftelt. Das Staziondgebäude, welches eine Binge von 235 rhein. Fuß 
umd eine Tiefe von 48° erhält, kommt parallel mit dem Rhein zu legen. 
Es erhält zwei Stodwerfe, jedes mit 13 Aenfleen in ver Front, Im Erbe 
geihon befinden ſich unter andern zwei Wartefäle für Paflagiere; jeder der— 
felben mit einem Kabinet für die Damen verſehen. Cine ſchönt breite 
Treppe führt nach den drei @ingängen und biefe wieder in eine mit Glas 
benedte Baffage, durch welche man in vie Wartefäle gelangt, melde beide 
mit Buffets verichen find. Zum Aus» und Ginladen ber Büter werben am 
Rhein mehrere Krahne angebragt, und ba die Schienenmwege bis an ben 
Strom auslaufen und ſich den Rai entlang ziehen, fo iſt deren Transport 
bis zur Hauptbahn mit feinen Schtoierigleiten verknüpft. Die Verbindung 
mit ver rheiniſchen Gifenbabn wird burd ein beionders hierzu beſchafftes 
Dampficiff bemerkftelligt werden. Der Bau, welder durchgängig maſſiv 
aufgeführt wird, if zu der Summe von 250,000 Thlr. veranflagt, und 
ſobald Die beffere Jahreszeit es erlaubt, wird mit vemfelben begonnen wer⸗ 
den. Aus frategifchen Nüdficten wird ber ganze Bahnhof befeſtigt. 

A. 3. 

Hamburg, 24. Febr. Der Lübecker Senat hat ih mit der däniſchen 
Regierung in Unterhanblung gelegt, um bie Konzeſſion zu erlangen, eine 
Eiſenbahn von ber Stadt Lübeck durch das Lauenburgiſche zum Anflug 
an die Berlin-Hamburger Gijenbahn bauen zu dürfen, 

Das Verhältniß der Berlins Bergedorjer zur Hamburg Bergeborfer Eis 
ſeubahn if noch nicht feſtgeſtellt, ungeachtet ſchon feit Jan, v. J. darüber 
wnterhandelt wirt. Der Senat ernannte auf Anſuchen ver Hamburg» 
Bergevorfer Divekzion eine Kommifiion zur Vermittlung ber Differenzen, 
aber auch dieſe hat bis jege noch keine Erfolge erzielt. 

Meklenburgiihe Eiſenbahnen. — Hamburg, 22. Behr. 
Im Laufe biefer Woche ft an der hieſigen Börfe das Akzienfapital zur Ere 
bauung einer Gifenbahn von Schtvrrin nah Wismar zum Berrage von 
1,100,000 Ahlr. preuß. Eour. ſehr ſchnell gezeichnet worben. Daß die 
Konzejfion der mechlenburgiſchen Regierung demnaͤchſt ohne die mindefte 
Schwierigkeit erfolgen wird, ſcheint mit ziemlicher Beftimmtheit vorand» 
gefept werben zu föunen. Die Bahn von Schwerin bis Hagenow, wo ih 
viefelbe an die Hamburg · Berliner Eifenbahn, und jomit an das große 
beutiche Ciſenbahnnetz anihlieht, wird bekanntlich auf Staatäfoften gebaut 
werben. Indem nun ferner nod auf ber andern Seite in der Nähe von 
Wittenberge mit der Hamburg. Berliner Bahn eine Seitenbafn von Maybe» 
burg zufammentreffen wird, ſcheinen fi für die beabſichtigte Schwerin- 
Wismarer Bahn die günfigften Ausſichten auf lebhaften Verkeht zu er⸗ 
öffnen, 4.3. 


Belgien. 


Belgiſche Blätter berigten über eine engliſche Geſellichaft, welde ver 
Regierung ben Antrag gemacht baben foll, ihr die Gefammt: Anlagesstoften 
ber belgiſchen Cijenbahnen zu erſehen unter der Bebingung , daß die Megies 
rung biefelben fortan betreibe und ſich dafür mit 30 Prozent des Hein» 
ertraged der Bahnen begnüge, 

Die ſtehenden Dampfmaſchinen, welche die ihieien Ebenen der Gijenbahn 
von Aachen nad Lüttich bedienen, verzehren zäglih 3", und jährlich 
1300 Kubikmeter Steinfohlen. Dieſer Bedarf an Brenmmaterial wird 
gegenwärtig zu dem Preis von 10.90 Franken für ven Kubikmeter auf die’ 
Staslon von Hautpre geliefert. Für das Jahr 1845 würbe alio Die Hel- 
zung biefer Maſchinen, unter der Boransiegung, vaf ver Koblenpreid der— 
felbe bleibt, einen Aufwand von 14,200 Franken veruriachen. 


Holland. 
Aus einem Aufſaz im Handeloablad über die Obervſſel'ſche Giſenbahn 
erſieht man, daß der Gouverneur dieſer Provinz die Ausführung folgender 
Linien vorgeichlagen bat, die zuſammen 30 Wegitunden ausmachen würden: 
eine Bahn von Arnheim (der bolländiiben Rheinbahn) Länge des linken 
Diielufers nad Zutpben, und von va längs des rechten Ufers über Deventer 
nad Raalte; eine zweite Bahn von Kampen über Zwolle auch nach Naalte, 
und eine dritte von Maalte über Syrerdal, Almelo une Nordhorn nah 
Lingen zum Auſchluß an die bannover'fhen und weſtphäͤllſchen Babnen. 
Der Rath ver holländiſchen Ciſenbahngeſellſchaft hat beſchloſſen, in der 
ganzen Länge der Eiſenbahn electro · magnetiſche Telegraphen anzulegen, und 
damit zwiſchen Amfterdam und Haarlem zu beginnen. Hr. Wendeba if 
mit der Ausführung berraut. A. 83. 


Fraukreich. 


Bereinigung ber beiden Bahnen von Paris nach Verfailles, 
— Die Bedingungen, welche dem Vertrage Über die Vereinigung ber bei— 
ben Babnen von Paris nah Verſailles (rechtes und linkes fer) zu Grunde 
liegen, And im Weſentlichtn folgende: Die gegenwärtigen Akzien beider 
Geſellſchaften werden in Aftlen der vereinigten Geſellſchaft umgewandelt. 
Die Akzien der Geſellſchaft des linken Ufers werden um 50 %, de) Nomi« 
nalwerthes herabgeſetzt, fo daß ver Afzionär des linken Ufers jeine Afzten 
nur mittelft Zuzahlung von 250 Franken per Stud gegen Akzien der neuen 
Geſellſchaſt umtaufhen kann. Diefelben Anſprüche auf Umtauſch haben vie 
Akzien bes rechten Ufer. Ihnen wird indeſſen eine Summe zugeſchlagen, 
welche ber Differenz zwiſchen dem Aktivſtande und Meinertrage des rechten 
Ufers und dem Aktivflande und Meinertrage des linfen Ufers gleihfommt, 
Um bieje Differenz zu ermitteln, wird der mittlere jährliche Neinertrag je 
der der beiden Gejellihaften zu 4, ";, Fapitalifirt, das jo gefundene Rapi- 
tal zu dem Wertbe ihrer Liegenſchaſten umd ihres Betriebsmaterials geihlar 
gen unb von der Eumme der Paſſtvſtand abgezogen. Die Differenz ber jo 
berechneten Aktlvſtaͤnde zu @unflen bes rechten Ufers mird Diejer Bejellichaft 
in Akzien der neuen Geſellſchaft int Nennmertbe, außer den ihr zuerfannten 
250 Kranfen per Alzien zugeftellt. Gin Schiedegericht wird nie Merbälts 
niffe beider Gejeligaften auf pen Grund der Vertragebedingungen regeln, 
wobei dem Aftioftande des linken Ufers eine Summe von 600,000 Franfen 
als Aequivalent der Worurtbeile, welche aus Anlaß des Unfalls vom ®. 
Mal gegen dieſt Bahn noch beftehen, zugeſchlagen wird. Dagegen wird dem 
Vaſſivſtande des linken Ufers pie Summe zugeſchlagen, welde erforverlih 
iſt, um die Bahn zu vollenden und in übernehmbaren Stand zu fegen. Der 
Meinertrag des rechten liferd wird bei der Verechnung um '/,, niebriger 
angenommen, weil tiefe Geſellſchaft 22,000, die des linken Ufers nur 
20,000 Akzien beflgt. Bei ber Shägung der Betriebömirtel des rechten 
Uferd wird ein Mehrwerth nur in fofern in Berechnung genommen, als der⸗ 
ſelbe nit 50”), des Werthes der Betriehömittel des linken Ufers über 
fleigt, um bie Betriebömittel mit ver Frequenz der Bahnen ind Gleichge- 
wicht zu ſetzen, in welchet Beziehung die Bahn auf dem linken Lifer zu ber 
Bahn auf dem rechten Ufer ih verbält wie 2:3. Die Schuld des linken 
Uns an vie Staatdfafle im Detrage von 6,000,000 Franken wird als 
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Schuld der neuen Gefellſchaft anerfannt, mit 3 %, verzinst und während 
ber Dauer ber Ronzeffionen der beiden Bahnen nad Werfailles amortiſirt. 
Der Volkug der Vereinigung fol erfolgen, ſobald die neugebilpete Gefell⸗ 
ſchaft vie Konzeſſion einer Giienbahn nach Chartres erhalten haben wird 

Maßregeln gegen Afzienihwindel, — lm dem Börfenipiel mit 
Afzien in allen Arten öffentlicher Unternehmungen, befonders aber in Gir 
ſeubahnen, weldes in dieſem Augenblick eine ſchreckenerregende Höhe er⸗ 
reicht bat, gefepliche Zügel anzulegen, bat Graf Daru, Pair von Frank: 
reich, am 13. Febr, der Bairsfanımer folgenden Geſetzesentwurf vorgelegt: 

1) Ge if unter Androhung ver Strafen, welche Urt. 419 des Straige 
fegbuches verhängt , verboten, Subifringionen für die ganze oder theilweiſe 
Ausführung einer Eiſenbahn zu eröffnen oder anzunehmen , ehe das Geſetz, 
weldes vie Eröffnung einer Konkurrenz oder Ertheilung einer Konzeiflon 
für dieſe Bahn enıhält, öffentlich befannt gemacht werben ifl. 

2) Die Einzahlungen auf Subffripzionen, welche ver Vorſchrift ved vor« 
ſtehenden Artikels gemäß geleifter worden fine, follen in die Depeflten« und 
Vfandkaſſe binterlegt werden. 

3) Diefe Einzahlungen können entweder in Baarem, oder in Staatäpar 
vieren geſchehen, und ſollen innerhalb einer Frifi von 8 Tagen von der 
Uuslieferung ber Cuwfangſcheine an gerechnet, effektwirt werben. Jede Were 
legung dieſer Vorſchrift fol nad Maßgabe des Art. 408 des Sirafgeich- 
buches gerügt werben, 

4) Jede erſte Einzahlung muß minbeftend ', des Nominalmerthed ber 
gezeichneten Algier betragen. 

5) Die hinterlegten Ginzahlungen fanımt Zinfen follen denen, bie fie ges 
leiſtet, ſofern fie zu einer Geſellſchaft gehören, melde die Ronzeifion nicht 
erlangt bat, innerhalb eines Monats nach ertheilter Konzeſſion mit Abzug 
uller Unkoſten, welche in der durch ven Geſellſchaftsalt feſtgeſetzten Norm 
nachzuwe iſen find, zurüderftattet werben. 

6) Die Geſellſchaft, melde vie Konzeſſion erlangt bar, bat das Recht. 
bie von ihr hinterlegten Einzahlungen jammt Zinfen zurüdyuziehen , jobald 
fie durch königliche Orbonnang förmlich konſtituirt ift. 

Unterzeichner: Graf Daru. 

Moch weit ſtrengere Beſtimmungen enthält der Geiepesentwurf für bie 
Konzeiflonen der Nordbahn und der Eiſenbahn von Ereil nah St, Quen« 
tin, aus welchen wir vorläufig nur folgende farafteriflifhe Bunfte ers 
vorbeben: 

4) Niemand wird zu der Konkurrenz zugelaſſen, — wenn er nicht in die 
Depyoflten: und Pfandtkaſſe für die erfle Bahn 30,000,000, für die zweite 
6,000,000 Franken binterleg: bat. 

7) Die Geſellſchaft, welde vie Konzeſſion erlangt har, Eann feine Ale 
zien oder Alzienpromejien abgeben, bevor fie fih als anonyme Geſellſchaft 
nad Urt. 37 des Handelsgefetzbuches förmlich Eonflituirr hat. Jedes Ge⸗ 
ſchaͤft mir Alzien, welches vor erfolgter Genehmigung ver Statuten der Ger 
ſellſchaft durch königliche Drdonnanz gemacht wird, joll mit einer Geld« 
firafe belegt werben, welche dem dreifachen Berrage der Akzien, mit melden 
gehandelt worden if, gleihfommt. Jedes Geſchaͤft mit Afzienpromeffen 
vor erlangter Konzeſſion fol ald Vetrügerei behandelt und aufer der vor 
ſtehhenden Geldſtrafe mit einem Monat Gefängniß gerügt werben. 

8) Die erfle Unterzeichnung iſt verbindlih für die Einzahlung von ';, 
des Nominalbetraged der Afzien. Auf den Subjfripgionefdeinen ſoll bieje 
Berbinplichfeit bei Anprobung einer Strafe von 500— 1000 Franken ber 
merkt jeyn. 

10) Jede Veröffentlihung des Kurſes der Afzien vor erfolgter Konſtitui⸗ 
rung der anonymen Geſellſchaft wird mit einer Geldſtrafe von 500-3000 
Franken befegt werben. 

So entjhienen zwecknäßig dergleihen Maßregeln zu fein feinen, fo 
dürften diefelben doch ver vielen Intereffen wegen, welche ſich an dad Börſen⸗ 
fpiel mit Gifenbabnafzien fnüpfen,, bebeutenden Wiberſpruch finden. Das 
Journal des chemins de fer enthält eine Kritif dieſer Mepreffalien, melde 
zu dem Schluffe führt, daß viejelben feine andere Folge haben würten, als 
Aus ſchließung ver Brivarinbuftrie von der Mitwirkung bei allen öffentlichen 
Unternehmungen. 

Nüdkauf der Kanalafzien. — Sobald die Nachwehen ber Er- 
eigniffe von 1315 einigermaßen verſchmerzt waren und bie franzöſtſche Res 
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gierung wieder anfangen Tonnte, fi mic ben materkellen Bedürfniffen des 
Bandes zu beihäftigen, mußte es zumächit ihre Sorge ſeyn, durch Begün« 
Rigung der Inpuftrie, durch Anlage von neuen und Vervolftändigung der 
alten Verkehrslinien die Nazion in den Stand zw fegen, ben verlorenen 
Wohlſtand wieder berzuftellen, Es murben zu dieſem Ende mehrere Kür 
näle, für welde ſchon unter dem Kaiſerthum vie erforderlichen Vorarbeiten 
gemacht worden waren, den Kammern vorgefhlagen. Eine ſolche Opera» 
zion wurde indeffen durch ven Kredit, welchen ver Staat zu jener Zeit ge> 
noß, Teineswegs begünfligt, indem die dprogentigen Obligazlonen , welde 
heut zu Tage auf 125 ſtehen, bis auf 53 gefunfen waren. Um fidh ver 
Nothwendigkeit zu entziehen, Anlehen zu nahezu 6 zu negozüren, verfiel 
man auf die Über, für jedes einzelne Eyflem von Kanälen ein Anfeben zu 
einem niedrigeren Zindfuße zu fontrabiren, und den Beflgern ver betreffen» 
den Obligazionen von dem Zeitpunfte an, an welchem das vorgeihofiene 
Kapital gerilgt wäre, einen Amibeil an den Erträgnifien der Kanäle zuzu— 
ſichern. Bürgſchaft biefür Follte die Beſtimmung gewähren, daß zu jeder 
Aenderung in den Tarifen der Kanäle die Zuſtimmung ber Akzionäre erfor— 
derlich ſey. Das Geſetz murde von ven Kammern angenommen, von Der 
Regierung ſankzionirt, und man erbielt für ven Geitenfanal der Loire zu 
5,17 %,, für ven Kanal von Nivernais zu 9.25 %,, für den Kanal von 
Berry zu 5.31 %,, für Die Kanäle ver Bretagne zu 5.62 95, Anleben, zu⸗ 
fammen im Vetrage von 128,000,000 Franken, wozu die Megierung 160 
sis 170,000,000 Franken zahlte. Man ſchritt zur Ausführung, allein 
die urfprüngliden Entwürfe zeigten fih als unmlänglig, ver Staat 
blieb mit den Einzahlungen ſeines Antheils an dem Mlagefapital im Nüd- 
Rande, viele Zeit wurbe verloren und bie Megierung rückte dem Termin 
der Gröffmung ber Kanäle, die Aftionäre dem Termin des Ertrages 
nit näher. Erſt der gegenwärtigen Megierung war es nad vielen An⸗ 
ſtrengungen vorbehalten, vieles Ziel zu erreichen, mit Gröffnung ber as 
mäle aber auch bie Frage der Tarife mit ihrem ganzen Grfolge von Schwir- 
rigleiten anguregen. Als nämlich die Kanäle nicht jogleih den gewünſchten 
Ertrag abwarfen, fand bie Megierung, welde ben Betrieb und vie Gin: 
nabme befergte, deu rund davon in allzuhoben Tarifen, bie Akzionäre in 
ichlerhafter Anlage und ihlechtem Berriebe der Kanäle. Lange Zeit dauerte 
und noch bauert Der Streit hierüber fort; es wurben Maßregeln genommen, 
aber feine ſolche, die eine gründliche Abhülfe verſprechen fonnten, und jo 
wurde in neuerer Belt von beiden Selten der Wunſch faut, ein in jelnen 
Grundlagen feblerhaftes Verhäͤliniß möchte aufgelött und die Kanalafzien 
vom Staate zurüdgefauft werden, wobel die noch obmaltenden Meinungs- 
verſchiedenheiten ſich lediglich auf ben Betrag der vom Staate zu leiftenden 
Untſchãdigung beziehen. Die Debatten über viefe Frage dauern mun jeit 
dem Jahre 1843, zu welcher Zeit dieſelbe zuerſt durch ben Grafen Jaubert 
vor die Kammern gebracht wurde, haben aber bis jegt noch zu feinem Gup- 
refultar geführt. Neues Intereife gewinnt jedech bie Frage in dieſem Hugen- 
blict durch die Anlage der Bifenbahnen und ihren vorauefichtlichen Einjlus 
auf die Kanalſchiffahrt. Eine Entſcheidung wird erfolgen müflen; zu wüns 
ſchen wäre indeflen , daß die Erfahrungen‘, melde bei ver Anlage der fran« 
zöflihen Kanäle über die Vorteile und Nachtheile ber Mitwirkung von 
Privatgefellfhaften bei der Ausführung derartiger Unternehmungen gemacht 
worben find, auch für das franzöſiſche Ciſenbahnſyſtem nicht ohne 
Augen blieben. 


Großbritannien. 


Giienbabn zwiſchen London und Dorf. — Nr. S ver Eifen- 
bahn · Zeitung enthält eine Notiz über ein Unternehmen, welches die Her⸗ 
fellung einer direkten Ciſenbahn -Verbindung zwiſchen London und Dort 
zum Zweck hat. Es haben ſich für biefe Verbindung zwei Geſellſchaften ges 
bildet, deren Projekte gegenwärtig dem Board of trade zur Beurtheilung 
vorliegen. Jede Geſellſchaft bat eine andere Linie in Vorſchlag gebracht, bie 
eine Kompagnie nennt ihre Bahn „Bonbon and Vork,“ bie andere „Dirert 
Rorthern« Rallway. Im der Länge der beiden Linien iſt eine Differeng von 
8 engliſchen Dleilen ; beibe beginnen in geringer Entfernung von einander 
auf einem und bemfelben Play in London und enden bei Mork an ver Breat« 
North· of · England Eifenbahn, ebenfalls in geringer Entfernung von einan ⸗ 


jener des Lendon · Greenwich Bahn, nämlich 32, englifche Meilen, ihr Ans 


der, Mun haben aber vie Gegner des einen oder bed andern Projelts aus⸗ 
findig gemacht, daß bei einer der Linien ein Nivellementsfebler von 50 unb 
etlichen Fuß vorhanden ſeyn müffe; denn während nach dem Vrofil bei der Lon⸗ 
don · Mork Bahn der Öndpunfr bei Hork 14%, Fuß tiefer liegt ald der Endpunft 
in London, befindet ſich das nördlihe Bahnende der Direct Northern Bahn 
um 37 Ruß höher als das jüpfiche (in London), was eine Differenz von 
51%, Buß gibt! — Man bat in Folge dieſer Entdeckung neue Nivellements 
veranftalter, glaube aber nad ven bisherigen Nefultaten und nad bem bes 
lannten Riveau des Hochwaſſers zu Dorf und London ſchon jegt ichließen zu 
fönnen, daß der fo bedtutende Fehler in Dem Profil der Direct Northern 
Bahn vorfommen müſſe. Dieier Vorfall, welder an einen ähnlichen bei 
ter Brojeftirung ver Liverpool Mandefler Bifenbahn erinnert und gerade 
nicht geeignet üt, die Aurerläfflakeir ver eugliſchen Ingenieure in einem 
günftigen Licht erſcheinen zu laſſen, iſt höchſt fatal für die betreffende Ge⸗- 
ſellſchaft. da er wahrſcheinlich nie Verwerfimg des gangen Projefts zur 
Folge haben wire. — 

Weiterts über die Berrieböergebniffe der britischen Gifenbabnen im zwei⸗ 
ten Semefter 1844. (Siebe Gitenb. Zeit. Ar. 8 und 9.) # 

Yondon-Bladmwall Giienbahn. — Die Länge viefer Bahn ift glei 


fagefapital überfleige ebenfalls eine Million Vr. Str. — Im zweiten Seme⸗ 
fier 1944 ſind 1,971,006 Berfonen befördert und von denfelben 27,049 
Pr. Et. eingenommen worden, vie Geſammteinnahmen betrugen 30,434 
Bi. St., gegen 3"), des Anlagefapltale. Die eigentlichen Berrieböfoften 
machten bievon 13,290 Pf. St. (44 9.) aus, und nah Abzug der übrigen 
Auslagen jo wie Der auf die Schulden zu zahlenden Zinfen, blieb ein Rein- 
ertrag von 7240 Pf. St. für die Ukzionäre, welche auf jede Alzit (zu 16°, 
BE. St.) eine Dividende von I Sb. (0.9 %,) für das halbe Jahr erhielten. 
Der Cours der Alzien iR 7,5 (ſtatt 162,). Die London⸗Blackwall 
Eiſenbahn wird belanntlich durch ſtehende Maſchinen (mit Seilen) betrieben, 
und «8 ſpricht das angeführte Reſultat nicht ſehr zu Gunſten dieſer Betriebs- 
methode. 

NewcaflesDarlingten Eiſenbahn — Dieſe Linie gehört zu den 
minder koſtſpieligen in Gngland, le iſt 41 Meilen lang und koſtete wenig 
über eine halbe Million Bf. St. Seit der Gröffnung der Bahn im Juni 
bis Eude Dezember v. 3. betrug die Bruttotinnahme 29,142 Pf. St. und 
vie Auslagen waren (mit @inihlun von 1175 Pi. St. Seuern ıc.) 7,693 
IH. St. = 26.4 %, der Einnahmen. Aus dem Meinertrag von 21,149 
Pf. St, wurde eine Dividende im Berrag von 5 %, per Jahr vertheilt, Die 
Afzien, auf welche 24 Pf. eingezahlt And, haben gegenwärtig einen Cours 
von 50 (208 ",-) 

Newcaftle-North-Shielvs Eiſenbahu. — Bei einer Länge von 

} 7 Meilen hat diefe Bahn nahe an 300,000 Pf, St. gefoftet. Im ganzen 
| Jahr 1944 waren bie Ginnahmen 19,153 Pf. St., die Betriebsauslagen 
7,974 Pf. St. Die Zahl der beförderten Reiſenden war 854,922. Don 
| dem Meinertrag wurde eine Dividende von 3 9%, vertheilt. 
| ÖreateNorthbeof-England Eiſenbahn. — Diefe Bahn ift 45 
Meilen fang und koſtete 1,300,000 Pf. St. Im zweiten Semefter 1844 
bat fie erıragen 54,048 Pf. St. und es Eoflete der Betrieb mir Einſchluß 
‚ von 2,194 Bf. Sr. Steuern ıc. 13,721 Pf. St. oder 25.4 %, der Einnah⸗ 
| men, Die Dividende beirug 3 Bi. St. per Afzie von 100 Pf. St. für das 
halbe Jahr oder 6 ", per Jahr. Der Courd der Afzien ift 190. 

Hull«-Selby Eiſenbahn. — Diefe 31 Meilen lange 2inir hat 700,000 
Pi. St. gefoftet une im zweiten Semeſter lieferte fle einem DBruttoertrag 
von 39,175 Pf. St., wovon die Betriebsauslagen (influflve 1,613 Pf. 
St. Steuern) 15,401 Pr. St. (39.3 %,) ausmasten. Bon em Meiner 
trag erbielten bie Afziomäte eine Dividende von 1°, Pf. St. per Alzle (50 
Pi. St.), was für pas ganze Jahr 7°, gibt. Eours der Afzien 75190 %,.) 

Taff-⸗Vale Eiſenbahn. — Länge 30 Meilen, Baufapital 600,000 
Pf. St. Die Einnahmen im zweiten Srmefter 1844 waren 22,692 Pf. St., 
wovon nur 3,676 von 59,143 Paffagieren, welche 655,636 Meilen zurüd. 
legten, das Uebrige für den Trandport von Gütern, Gteinfohlen, Gijen 
und Eifenerz. Die Betriebsaublagen beliefen ſich auf 9,115 Pf. St. oder 
40 %, der Bruttoeinnahme, und von dem Nettorrtrag murbe ein Dividende 
von 3 %, (per Jahr) vertgeilt. — 





Vereinigte Staaten von Mordamerifa. 


Wafbingten, 30, Jan. — Der Erie-Grienflen Ranal von Bennfole 
vanien, ber die großen Binnengeroäffer mit dem Delaware und dem Ozean 
verbindet, *) If fertig geworben, une ein Beor bat denjelben bereits vom 
Ohlofluf aut befahren. Schon am 3. Der. v. I. wurde viefet Ereigniß 
mit folenneller Beier begangen ; denn es ift für ben Binnenhandel unſeres 
BWeludeild von undeſchreiblichen Folgen. Der Verkehr auf ven Binnenieen 
belief fich im verfloffenen Jahr auf I00 Millionen Dollars. Die Kohlen: 
gruben von Vennſolvanien werden jetzt dorpelten Werth erhalten, und der 
ganze Weiten behufs ner Dampfboore, Locomotiren und Mannfatturen 
aller Art mit woblfeifen Brennmaterialien verieben werden fonnen. ber 
wir begnügen uns feinedtwegs mit diefem Reſultat. Der Berivag mir Ghina 
bat umd die Nothwendigkeit einfeben gelebrr, nigı nur mir ven Engländern 
auf ven Hanvelöplägen des himmliſchen Reichs zu konkurriren, ſendern 
denfelben geradezu ven Hang abzulaufen. Im Verhältniß als die euro— 
paͤiſchen Staaten tem alten Weg nach Intien mehr und mebr ven Vorzug 
geben und pad Mittelmeer Träger des europäiſch-aſiatiſchen Handeld wirt, 
müflen wir darnach trachten, die Weltmeere in unjerm Sinne auszubeuten, 
und bieh foll durd eine Verbindung des atlantiihen mit dem Allen Ozean 
geſchehen. in folder Verſchlag liegt bereitd vor dem Rongrei, und Id 
beeile mich Ihnen denſelben im Weſentlichen mirzurbeilen. Hr, Whitney, 
einer unferer unternebmenpflen New» Morker Ranfleute, ſchlägt nämlich den 
Bau einer Eifenbahn von Dem weſtlichen Ufer des Erieſees bis zum ſchiff⸗ 
baren Theil des Golumbiaflufies im Dregongebiet vor, welcher ver Träger 
Des künftigen amerikaniich-europsiihen Ghinabanveld werden fol. Die 
Länge vieler Bahn würde era 2100 engl. Meilen betragen und Die zwei 
Weltmeere, den atlantiſchen und flillen Ozean, mit einander verbinden. Die 
Koſten diefer Bahn find auf 50 Mill, Dollars angeſchlagen, und eine fünfs 
undzwanzigjäßrige Arbeit würbe diefelhe zu Stande bringen. Acht Tage 
würden hinteichen, von New⸗Mork aus das Äuherfte Ende der Babn au er⸗ 
reihen und ben Kolumbiafluß mit Dampfbooten zu befabren; und eine 
Dampfſchifffahrt von der Mündung nad Ganton, Ningpe oder Amos würbe 
nur 25 weitere Tage erforbern. Der Hafen von Amos wird ald ver vor⸗ 
zůglichſt tangliche angegeben une dahin alſe auf bie Dampfſchifffabrt gelei⸗ 
tet werben. Don Nene Dorf nab Amos wäre daher eine breifigtägige 
Reife — um 55 bis 120 Tage kürzer ala ‚Die von England nach Canton 
oder irgend einem andern dineflfdhen Hafen. ine Ladung dineflidher 
Waaren würde dann über Amerika in fünfzig Tagen in Liverpool oder 
London anlangen und ver größern Sicherheit wegen, obne wen Boden bar 
bariſchet Völker zu berühren, aud auf vielem Wege und nice über vie 
Sandenge von Suez, felbit wenn dort eine Eiſenbahn zu Stande Fommen 
jolg, verſendet werden. Nicht nur Merifo und vie jübamerifanifhen 
Etaaiel, fondern felbft Europa würde fih viefer Handeläftrafe zu bedienen 
gezwungen febn, Amerifa aber ven Vortheil befigen, chinefliche und indiſche 
MWaaren aus erfter Hand zu beziehen und über ale Verbaͤltniſſe des himmli— 
fen Reichs 20 bis 24 Tage früher unterrichtet zu ſeyn als entweder Eng ⸗ 
land, Frankreich oder Holland. Unſere Binnenjeen würben zum mittel- 
lãndiſchen Meer werben, und ver wöchentliche Verkehr pwiſchen dem 
flillen und atlantifhen Ozean unfern Kaufleuten den Schlüſſel des Welt 
Handels in die Hände geben. Hr, Whitney verlangt von der Negierung 
bier feine andere Hülfe, als die Abtretung eines ſechzig Meilen breiten 
Streifen Landes, durch ben die Bahn geben joll, wogegen er für fib und 
feine Erben veripricht, Die Briefe, fo mie alle Arten von Kriegsvorräthen, 
Soldaten, Matrofen, umd mas fonit von der Fentralregierung abhängt, 
unentgeldlich anf ewige Zeiten auf der Bahn ſelbſi zu befördern. D. A. 3. 


) Diefer Kamal if eine Sehjion des großen Benninlvania-Ranale, welcher 
von Kolumbia bis zum Aleghanygebirge geht, hier durch die Bortager@ilenbake 
über bas Gebirge unterbrochen wird, und jenfeits des Geblrges Bis zum Ohio 
und welter bis zum Erie⸗Ser ſich erſtreckt. Dee „Grie-Grtenfion" Kanal, von 
dem hier bie Rede id, Kat eine Länge von 24 deutſchen Meilen und ein Ge— 
fälle von 798 Aus, weldes er miitelä 115 Schleufen überwindet. (Bergl. 
Grrfiner's „Die Innern Kommunilazlonen ver Vereinigten Staaten”, heraus: 
gegeben von 8, Klein. I. Banr.) urn R. 





Redaction: &, Esel un 2, Klein, 
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Weſtindien. 

Weſtindien. Die Weſer Zig. berichtet über die Zuftände von Cuba 
nach bem Diario be la Havana: Unter ven Verbindungs- und Trandyort- 
mitteln fteben die neuen Gilenbabnuniernehmungen oben an. Die Megies 
rung bat die Ciſenbahn von Muines an eine Geſellſchaft von Kapitaliſten 
verkauft, welche verfchienene wichtige Zireigbahnen baran anlegen und Alles 
anmenden, um den Betrieb verfelben zu beben. Auch Über ben Fortgang 
verſchiedener anderer Ciſenbahnbauten auf der Iniel wird ein ſeht günfliger 
"Bericht erflattet, darunter über eine Bahn, Die wegen ber reichen Kupfere 
minen in der Provinz Santiags ve Cuba angelege if. Wie weit viefes 
Eiſenbahnuetz bereits ausgedehnt it, gebt ſchon daraus hervor, Daß nur 
noch ſebr kurze Zwiſchenſtrecken mir Schienen belegt zu werben brauchen, 
um die verſchiedenen Bahnen unter einander in Verbindung zu bringen, 
eine ſortlaufende Linie durch das Centrum der Iniel zu vollenden uns bie 
Häfen Maranzad, Cardenas, Siguaqua, Rio de Palma, Mariel und Bar 
tabane jo mit ber Hauvıftant Havana in Verbindung zu fegen, daß fle nicht 
mehr für unbefhügt gelten Können, Auer ven Eiſenbahnen hat das vorige 
Yabr in andern Verbinpungsmitteln zwiſchen den verſchiedenen Bımften ber 
Infel an Chauffeen, Brüden, Dampfichiffen und Küftenfabrern durch bie 
Fürjorge der Junta de Fomento (NKommifion des Innern) große Korticritte 
aufzuwelien. 





Unfälle auf @ifenbabnen. 

Belgien. Ein Unglüd bat am 24. Febr. auf der zur Umgebung des 
Tunnels bei Cumptich für den Waarentransport angelegten proviſoriſchen 
Bahn ftatt gehabt, Ms ein aus vielen Waggons beſtehender Convol ven 
ſteilen Abhang herunter fuhr, brad das Hemmeiſen des erften Wagens, er 
fam aus den Schienen und zog mehre andere Waggons nad fih. Der 
übrige Theil des Trains flürzte nun von feiner Schwerkraft getrieben mit 
großer Schnelligkeit na, wobel mehre auf ber Bahn beichäftigte Arbeiter, 


welche nicht Zeit genug batten auszuweichen, ſtark, einige ſogar lebensge · 


fährli verlegt wurden. Auch von dem Dienſtperſonale, welches ſich auf 
den Waggons befand, haben einige mehr oder weniger Harfe Verletzungen 





erhalten. Reiſende haben ſich feine auf dem Convoi befunden. 
Ankündigung. 
18] Die Direljion der ausicl. ptiviſ. Kalſer⸗ Ferkinands:-Morbbahn Tat bie 


Ehre, hiermit zur öffentlichen Kenntniß gu bringen, daß 
Montag den 31. Wärz d. J., Morgens 9 Ahr, 
im Wiener Bahnhofe die XIH, Generalverfammfung der Akzionäre 


diefer Unternehmung Statt finden wird. 
Dre zu verhandelnden Gegenſtaͤnde Hub: 
1) Die Vorlage der Mechnungsabichläfie für das Betriehsjahr 1844 zum Behuf 
ber Feſtſezung ber aus dem Beiriebsergehniffe entfallenen Super: Disivende, 
Borlage bes mit der Direlgion der ungarifchen Ientral-Wifenbabm, unter 
Verbehalt der allerhoͤchſen Bewilligung, getroffenen Nebereinfommens über 
die Berbinbung ber ungariſchen Sentralbahn mit ber Morkbahn an ber 
ötterrelchiichsuugariichen Oreme unterhalb Marchegg, zum Behufe der Ge— 
nehmigung dieſes Uebereinfommens und der vorläufigen Aufbringung bes 
für diele Flügelbahu erforberlichen Banfapitals. 
Die Wahl dreier Direktoren für vie, gemäß $ 52 der Statuten ausire 
tenden Mitglieder ver Direfzion. 

An diefe Verhandlungen werben ſich die Berichte über ben Stan des Bahn: 
baues won Leipnick nach Dperberg, jo wie über ben abgefchloffenen Vertrag 
über den Betrieb der 1. I. nördlichen Gtaatsbahn anreihen. 

Arne P. T. Herren Mlzionäre, welche feit 3. Dry. 1844 in ben Büchern 
der Unternehmung als @igenthümer ven menigliens 10 Mfzien vorgeſchrleben 
And, werden beieflich eingeladen werben, vom 2. bla längflens 10. März, zehn 
auf ihren Mamen lantende ober vorgemerkte Mgien bei ber gefellfhaftlichen 
Haurtlaſſa zu deroniren unt bagegen die Grlagefceine, melde zugleich ale 
Gintrittsforten zur General Verfammlung dienen werden, in Ginpfang zu nehmen, 

Der gedruckte Recheufbaftsbericht wird den flimmberetigten P. T. Alziond; 
ren bis zam 47. März d. I. zmgelanbt werben. 

Bien, ben 1. Märg 1845, 

Von der Dirchzion der ausſchl. pr. nifer-Ferdinands-Mordbahn. 


2) 
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In Commlſſton ver J. B. Wesler’ihen Buchhaudlung in Stuttgart. 


Bon dieler Zeitfihriit erſcheint 
wöchentlich eine NRummer in Im⸗ 
perial:Oiuart, welcher jede zweite 
Woche erlinternde Zeichnungen, 
Karten, Pläne ober Anfichten 
beigegeben werben. Der Abonnes 
mentöprels beträgt im Wege des 
Burbbandels fünf Gelben 
fünfzehn Kreuzer imfl.24 } \ ’ 

Ruß oder brei Thaler für das \ l 
Halbjahr Außer fänemtlichen SU Er, - 


—— 





Buchhandlungen nehmen alle 
Voflaͤmter und Zeltungs⸗Grvedi ⸗· 
tlonen des In⸗ und Auslandes 
Beſtellungen an. Beiträge wer 
den anftändig honerirt und uns 
ter Adrelfe ber I. B. Mepler's 
ſchen Buchhandlung in Stutt: 
gart oder, wem Leipzig näher 
gelegen , durch Vermittlung des 
Heren Buchhändler Georg Wi 
gand dafelbit, erbeten, 


Nam ij 
Hut: 





Eifenbahn- Zeitung. 


A: II. 


Stuttgart, 16. März. 


1845. 
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Das Weitere in der Beilage. 


Die Steigungen, die Tunnel und Biadufte diefer Linie find fols 


Nachrichten über die öfterreihifhen Staats- | gende: 


Eifenbahnen. 
(Mitgerbeilt von &. Neuße, Kurf. beff. Bauconburteur.) 
(Kortfekung.) 





I. Südbahn von Wien nach Trieft. 


1. Uebergang über den Semmring. 
(Mit einer Karte und drei Pängenprofilen. Beilage Nr. 6 und 7.) 


Entwurf I. Bei der Fortſetzung der WiensGlogguiger Eifens 
bahn über den Semmring ſchien es vor Allem wünſchenswerth, die 
ganze Bahn bis Gloggnig zu benügen, obgleich in die Augen fiel, 
daß eine Wertheilung des Gefälles von der Höhe bis nah Neunfirchen 
von Vortheil ſeyn müßte, Um aber von Gloggnip aus den 511 Klaf⸗ 
ter über der Meeresfläche hohen Sattelpunft des Semmring mit einer 
Steigung von 1:50 bis 1:60 erreichen zu fönnen, war es, auch bei 
der Anwendung eined 685 Klafter langen Tunnels auf der Höhe, 
dennoch nothwendig, die Linie durch Seitenthäler und Schluchten auf 
eine Fünftlice Weiſe zu verlängern, wobei eine Anzahl großartiger 
Biadufte bis zu 160 Auf Höhe und auferdem 10 Tunnel von zus 
fanmen 1716 Hlafter Länge erfordert werden, welche, jowie die Bias 
dufte, zum Theil in [ehr ſcharfen Krümmungen liegen. 

Bom Glogguiger Bahnhof geht die projeftirte Linie an der ſüdli— 
hen Bergwand des Schwarzauthales herauf bis vor Reichenau, wo 
die Breite des Thales eine Wendung nah der gegenüberliegenden 
Bergwand zuläßt; an dieſer geht fie wieder zurũck bis hinter Die Burg 
bei Gloggnitz, dann hoch an den Bergen fort, und läßt die fait fenf 
recht über dem Thal auf hohen, fchroffen Felſen gelegene Bergfeſte 
Klamm bei Schottwien tief unter ſich, überſetzt bei vem Hofe Bollers 
das ſchauerliche Falfenfteinloch, ſowie weiterhin die romantiihe Schlucht 
des Anliggrabens, und gelangt endlich vor den tiefiten Eattelpunft 
des Gebirges. Nachdem fie diefen mittelft eines Tunnels durchbrochen, 
ſeult fie fich an der jünlichen Wand des Frofchnigthales nah Mürzsus 
flag herunter. 











Tabelle 4. Steigungen und Gefälle. 
P t 
Berhält: | Erfliegene : 
— range. Stelgung. ni. Höhe. Bemerkungen. 
— 
Matter, Klafter. after. Klafter. 
I Eteigent. 222.2 | Bahnhof bei Gloggmig. 
1 79.9 1:120.8 227.0 
2 1239.65 1:149.9 235.6 Tunnel I. 
3 1403.3 1:182.2 243.3 
4 250.0 Borigontal — 
5 395,8 247.1 
6 707.2 257.1 
7 1881.0 : 203.8 
8 150.0 horizontal — Tunuel II 
I 1321.0 1:50.6 | 319.9 
10] 15.0 horizontal — 
11 1568.0 1:52.3 349.9 
12 150.0 horizontal — Zunnel II. IV. V. 
13 | 2994.0 1:53.0 | 406.4 
14 150.0 horizontal — 
15 | 2631.2 1:50.7 | 458.3 | Tunnel VII. VIIL IX, 
16 725.8 1:71.81 | 468.5 | Tunnel X, 
17 150.0 horizontal —“ 
18 988.6 1:49,9 | 448,7 
19 150.0 horizontal — 
20 | 3071.0 1:50,1 387.4 
21 150.0 borizontal — 


352.5 


1:51.9 


22 | 1812.0 Mürzufchlag. 

Hienach beträgt die ganze Entfernung von Gloggnig bis Mürzzu⸗ 
ſchlag 22648.3 Stlafter oder 5.6 Meilen. Hievon find 1300 Klafs 
ter hotizontal, 15476.7 Slafter oder 3.8 Meilen fteigend, wodurch 
eine Höhe von 246.3 tlafter, ferner 5971.6 Klafter fallend, wodurch 
eine Tiefe von 116.0 Klaftern erreicht wird, 

Bon den in vorfehender Tabelle bezeichneten Tunneln liegt einer 
ganz, mehrere andere theilweiie in Krümmungen, wie folgende Tas 
belle zeigt. 
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Tabelle IE. Tunnelbauten. 











| ee 
& Bezeichnung der Lage. Es $2l582> 
a == 
o 
1. | Schlägfmühle. . . ‚0 ; 
I. | Söllenital. -» .» » 82.0 0.0 
I. | Ruine Alamm 103.0 108 
IV. | Gamberl:H8$e 135.0 117 
V. f Beinzierl: Band . . 49.0 101 
VI. Alauſe 146.9 109 
VII. Aoiisgraben . . » 54.9 100 
VIE | Woti . 337,0 100 
IX. | Depenbof . . . » 102.5 100 
X. | Scmmeing. .» - - 685.1 0.0 


Alle 10 Tunnel haben fona eine Gefammtlänge von 1716.4 Klafs 
ter, wovon 1264.9 Kiftr. in gerader Linie und 451.5 Klitr. in Bogen 
auszuführen find. Sie find in drei Kategorien gebracht, nämlich 

1) Rro. V., VI., VI, IX. und zum Theil Nro. X, durchgehends 
Belfenarbeiten, wo weder Rüftung noch Ausmauerung erforderlich 
ift, per laufende Stlafter veranfchlagt zu 537 fl. 3 fr. Konv. Münze. 

2) Rro. II, II. und zum Theil Rro. X. Kelfen, der nur theilweife 
Rüftung, und Auswölbung nur als Berfleivung erfordert, per laufende 
Klafter veranfchlagt zu 714 fl. 10 fr. K. M. . 

3) Nro. 1, IV., VI. und zum Theil Rro. X, in loderem Erdreich 
mit Gerüften und ftarfer Auswölbung, per laufende Hlafter verans 
ſchlagt zu 873 fl. 14 fr. K. M. 

Die beveutenderen Brüden und Biabufte des Entwurfes I. find in 
folgender Tabelle zufammengeftellt. 


Tabelle III. Brücken und Biabufte. 














Bezeidnung ber Lage. 


Mro. 
Spannmeile 
der Bogen 
ever Joche. 


Größte Höhe, 





Ganjge Ränge. 





Klfer. | Aufır. Allır. 

Ueber die Schwarzan bei Gloggnitz 68, 8.0 3 Amerif. Kon: 
.o. . „ Schläglmühle. | 9.0] 6.0 fitcufzlonsfsfen. 
u Pe “ „ Meihenen . . fnemanert.Brüll 6 ı 8.0 
Bladukt bei Reihen . - : 2... — — 4 4.0 
. über den Balerbah . . » » -I — |184.2 5 80 
wm Über ben Hoͤllengtaben. — 26.0| 17 ! 9% 
” vor em Gielnbnr . -» : 1 — | 11.0 7 ”) 
Pr binter dem Steinbawr. . - » .r 10,5 7 6.0 
“ über den @ilenberggraben . — 16,0 9 7.0 
» über den tiefen Graben — 713.0 5 9.6 
“ vor dem Ghrabenhof. - . - . — 13.0 5 7.4 
u ie r en ee Te 2" 
5 bei dem Geiereterhef — — 74.0, — ! 8 38.0 
» hinter ver Auine Alamm . . 103.0) 28.0 | 9 93 
„ber den Bamberlgraben . . . | 98.0! 16.8 | 11 7.0 
= “ bie Schlucht Rumpler 100.0; 11.5 | 12 7.0 
Pr eo 0m ambereingierlm. | 46.0) 15.0| 3 | 10.4 
P „ ben breiten Steingraben 125.0) 15.0 | 13 8.0 
” „ bie Alaufe . ö 43,3| 16,5 3 6.5 
” „ die falte Maine 87.0] 17.0 5 6.5 
” „ ben Moliggraben . - 5 128.0) 20.0 9 B.0 

. „ ben Frofgmiggraben . . . | 201.9 15.0 | 12) °) 





”) 9 Bogen von 10 Klafter und 8 Bogen von 5 Klaftır Spannweite. 
"6 SHlafter und 5 Klafter Spaunmelte, 
“) 41 Bogen von 12 Rlafier und 11 Bogen yon 5 Mafter Epanmweiie. 





Für fämmtlihe Brüden- und Viaduktbauten berechnet der Voran⸗ 
ſchlag 1,959,551 fl. Kon. Münze, Die Gelammitoften des Entwur⸗ 
fes 1. berechnen fih 


für den Unterbauauf . . , » 4,550,000 fl. K. M. 
für den Oberbau, einfadhe Epur 764,000 „ 
für Gebäude 54,00 4 


Zulneı * 530000 |. KM. 

Entwurf IE. In der Hoffnung, die ftarfen Gradienten, zu 
deren Annahme man ſich für bie Ueberſtelgung des Semmring einmal 
genötbigt fah, dem Zerrain mit größerem Bortheil anpafien zu föns 
nen, als dieß bei dem erften Entwurfe möglich war, und, wenn auch 
nur einen Theil der eben erwähnten folofjalen Bauten zu befeitigen, 
wurbe der Vorfchlag gemabt, die Wien-Gloggnitzer Eiſenbahn nur 
bis Neunkirchen zu bentigen und von dort aus den Semmring zu über 
fteigen. Um fih Gewißheit darüber zu verfhaffen, melde Vortheile 
oder Rachtheile eine in dieſer Richtung zu ermittelnde Linie der erften 
gegenüber darbiete, wurden die erforderliben Unterſuchungen vorges 
nommen, im Ganzen jedoch Fein fo günftiges Refultat gewonnen, ale 
man gehofft hatte. Die Linie zieht vom Bahırhofe bei Neunkirchen über 
das Thal der Shwarau an die nördliche Bergwand des Thales und an 
derfelben mit vielen Biegungen unter ſchroffen Felſen hinweg, mittelft 
15 Tunnels und auf foloffalen Viadulten über die tief eingeſchnitte⸗ 
nen Seitenſchluchten bis zum Gebirgsrücken, welchen fie mit einem Tun⸗ 
nel von 775 ftlitr. Länge durchbricht, worauf fie ſich der erften Linie wies 
der anfhließt. Die Steigungen und Gefälle vieler Linie find folgende: 


Tabelle IV. Steigungen und Gefälle. 










Fr 
— Steigung. Verrau. Bemerkungen. 
— miß. 

* 





Rlafter, Rlafter, Klafter, Rafter. 
Stelgent 184.3 | Reunlirchen. ; 
1 215.0 1.3 1:165.4 185.6 
2 1063,0 5.7 | 1:186.8 181.3 
31 2812.0 35.4 | 1:79.4 | 226.7 | Tunnel I. 
“ 209.5 0.0 ) herizontal — 
31 2088.0| 38.1 | 1:54.2 | 264.8 
6 198.0 0.0 | berigontal — 
71 190.5 35.8 1454.6 300.7 Taunel II. DE IV. 
si 240.8 0.0 hoerizoutal Zunnel V. 
9] 227,5 33.8 | 1:57.21 340.5 | Tunnet VI. VII. VIII. 
10 161.0 0.0 | horizontal — 
111 1918.5 36.1 1:53.1 ]) 376.6 | Tumel IX. X. 
12 173.0 0.0 | herigontal — 
13 2102.0 41.4 | 1:50.8 418.0 Zunnel XL XIE XI 
14 207,0 0.0 | horizontal — 
151 1848.0 316.4 1:53.51 454.4 | Tunnel XIV. 
18] 01.0 | 14.1 | 1:56.8 | 468.5 | Tunnel XV. 
47 138.0 0.0 | berizontal -- Semmring. 
Ballend,. | 

18 988,6 19.8 1:49.89 448.7 
wl 150.0) 0.0 |Horiemtal| — 
20 371.0 81.3 1:50.41 387.4 
21 150.0 0.0 | borigental — 
22 1812.0 34.9 1:51.9 382,5 Mirr zzuſchlag 


Hiernach beträgt die gange Entfernung von Neunlirchen bis Mürz⸗ 
zuſchlag 24656.1 Klafter, oder 6 Meilen. Hievon find 1623 Klafter 
horizontal, und 17161.5 Rlafter oder 4.3 Meilen fteigend, wodurch 
eine Höhe von 284.2 Klafter, ferner 5871.6 Klafter fallend, wodurch 
eine Tiefe von 116 Rlaftern erreicht wird. Die auf Diefer Linie vor- 
tommenben Tunnelbauten find mit ihren Rängen, Krümmungen und 
Steigungen auf folgender Tabelle zufanmengeftellt. 
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Tabelle V. Tunnelbauten. 
* 
Bezeichnung der Page. gE8 E ge Pi 







Mafter. | Mafter. after. | Mafter 

Tim Sadtegl . . .! 108.0 0.0 | 108,0 | 124.0 

I. | im Berge Aufling . | 108,0 | 92,0 18.0 100,5 
IIN. | bei Thiemanererf | 169.5 | 0.0 | 189.5 | 148.0 
IV. | beim Greimer . . ,. | 102.0 | 0.0 102.0 | 114,0 
VI beim Linnuer . . - 715 | 3.0 40.5 105.5 
VI. | im Kreit 76.0 44.0 33,0 | 109.0 
VvIl. | im Eirling . . .| 73.0 17.0 56.0 | 120.0 
VI. | in den Sonleithen . 9.5 22.5 7.0 | 102.0 
IX. | Wartenflein. . - » 34.5 34.5 16.0 107.0 
X. | in ver Duft .I 9.0 61.0 | — 
xl. | Simmelreihfegel . - 9.0 0,0 9.0 | 105.5 
X. | beim Sowie . . .| 111.0 | so) 00) — 
KIM, J im Geſttißz . 107.0 107.0 0.0 — 
XIV. | beim Staudenbauer 158.0 68,0 2.0 112.0 
XV. [im Semmering. - - | 775.0 775.0 0.0 — 


Alle 15 Tuunel haben ſonach eine Geſammtlaͤnge von 2249 Klaf⸗ 
tern, wovon 1363 Klafter in gerader Linie und 786 Klafter in Bo— 
gen auszuführen wären. Die Gefammtfoften dieſer Linie find veran- 
ſchlagt zu 5,400,000 fl. KM. 


Entwurf DIE. Die dritte Linie wurde für die etwaige Anwen 
dung einer atmoſphaͤriſchen Eifenbahn bearbeitet, und füllt fo ziemlich 
mit der obenerwähnten Brojefzion von Schönerer zuſammen. Dieſe letz⸗ 
tere geht vom Bahnhofe bei Gloggnig in mehr gerader Richtung und 
ohne weit ausgreifende lünſtliche Verlängerung ngd dem Hochrücken 
des Gebirges, und zwar mit Steigungen von 1:30, durchbricht den 
Gebirgsrüden mit dem längften der projeftirten Tunnel von 803 Alafs 
tern und fchließt fich jenfeits deſſelben ver erften Linie an. Sie 
zählt 3 Tunnel von zufammen 1201 Klafter Länge und einige nicht 
unbebeutende Viadufte, welche jedoch mit denen der beiden vorſtehen⸗ 
den Linien in feinen Vergleih zu bringen ſind. 


Tabelle WE. Steigungen und Gefälle. 























— 
3 5 
Stelgung. Verbalt. | Erfie gene Bemerkungen. 
w mp. Hohe. 
= 
Klafter. | lafter. | after. | Klafter 
Steigen. 
1] 188.07 0,0 |horijontal| 222.2 Bahnhof dei Glogguitz. 
2 98.0 2.1 1:43.7 , 224.3 
3 663.0 18.7 1:35.7 | 243.0 
4 1241.0 39.2 1:31.6 , 282.2 
5 102.0 | 0.0 heruontal — 
6} 2304.5 83.3 1:27.7 365.5 | Tunnel I. 
7 9.0 0.0 | berigental ; — 
8 1775.0 63.9 1:27.58 | 429.4 | Tuemel U. 
9 63.5 0.0 | horizontal N — 
10 999.0 37.5 1:26.6 ° 466.9 | Tunnel I. 
41 8.0 0.0 | berigontal _ Semmring. 
Fallenb 
12 908.6 18.2 1:48.9 | 448.7 
13 150,0 0.0 | horizontal — 
141 3071.0 61.3 1:50.1 287.4 
15 150.0 0.0 | horizontal — 
16 1812,0 34.9 1:51.9 332.5 | Mürsgafchlan. 


Nach diefem Entwurfe beträgt alſo die ganze Entfernung von 
Gloggnig bis Mürzufhlag 13680.6 after oder 3.4 Meilen, wo⸗ 
von 804.5 Klafter horizontal liegen, 7084.5 Klafter oder 1.7 Meilen 





fteigen, wodurch eine Höhe von 244.7 und 5791.6 Klafter fallen, 
woburd eine Tiefe von 114.4 Klafter erreicht wird. Die Tunnel dies 
fer Linie find folgende. 


Tobele WEL. Zunnelbauten, 







Bezeichnung der Page. 


Ro. 





geraber Finie. 





Mafter 





Alaftet Aafter 


1. | Felſen oberh. Schettieien 41,0 0.0 4.0 81.0 
1. | beim Staubenbaner . | 352.0 352.0 00 — 
Il. | im Semmring.. . | 808.0 808.0 0.0 — 


Alle 3 Tunnel haben ſonach eine Gefammtlänge von 1201 Klaf⸗ 
tern, wovon 1160 Klafter in gerader Linie und 41 Klafter in Bogen 
auszuführen wären. 

Alle drei Linien erheben fi zu gleicher Höhe von 468.5 Klftr. über 
den Meeredfpiegel, 246,3 Klafter über den Gloggnitzer Bahnhof und 
116 Klafter über den Bahnhof bei Mürzzuſchlag. 

Die Linie Nr. I. mit 1:50 größter Steigung und auf 3.8 Meilen 
Länge fteigend, it von Gloggnig bis Mürzzuſchlag 5.6 Meilen lang, 
und die Koften find, wie oben bemerkt, veranfchlagt au 5,370,000 fi. 
Konv. Münze, 

Die Linie Nr. IL von Neunkirchen abgehend mit 1:50 größter 
Steigung und auf 4.3 Meilen fteigend, ift bis Müruufchlag 6 Meis 
len lang und veranfchlagt zu 5,400,000 fl. K. m., alſo die theuerfte 
in der Anlage, weil fie die längfte im Reubau ift; da jedoch Die Länge 
von Neunkitchen bis Gloggnitz 6300 Klafter beträgt, fo würde auf 
diefer Linie die Bahn um circa 4792 after kürzer als auf der Linie 
Nr. I. werben. 

Die Linie Nr, IH. mit 1:30 größter Steigung und auf 1.7 Meilen 
Länge fteigend, ift von Ologgnig bis Mürzzuſchlag 3.4 Meilen fang, 
und zu 2,900,000 fl. EM. veranfchlagt. 

Sicherem Bernehmen nach hat ſich die Direfzlon der Öfterreichifchen 
Stantsbahnen für die erfte Linie, als die dem gegemmärtigen Stande 
ber Technik entiprechenpfte, erflärt, indem fie ald Grundſatz feitgeftellt 
bat, ſich möglichſt an Beſtehendes und bereits Bewaͤhrtes zu halten, 
und, ſollten aud die Umftände dazu nötbigen, etwas mehr zu wagen, 
doch immer nur jo viel mehr, daß das Ganze nicht Gefahr Taufe, ih 
am (Ende als unzwedmaͤßig herauszuftellen. 

So wichtig aber auch diefe auf die Erfahrungen ausgezeichneter 
Ingenieure gegründeten Entwürfe für die Eifenbabn-Technif im Alls 
gemeinen find, indem fie bei allen Eifenbahn-Entwürfen in denjenigen 
deutſchen Sebirgsländern, wo mit mäßigen Steigungen nicht auszu⸗ 
reichen ift, eine Art von Beruhigung gewähren, fo drängt fi doch 
in dieſem befonderen Falle die Idee zu einem Auskunftsmittel auf, 
durch welches die Schwierigkeiten des Uebergangs über den Semmring 
auf eine, bezüglich der Hebung der Laſten jedenfalls awedtnäßigere, 
vielleicht fogar rüdfichtlih der Anlageloften vortbeilhaitere Weife, 
zu überwältigen ſeyn möchten, und dieſes wäre bie Anwendung eines 
foloffalen Tunnels. 

Es ift zwar nicht zu laͤugnen, daß nicht nur in Defterreih, ſondern 
in fait allen ändern bei Tunnelbauten bittere Erfahrungen genug ges 
macht worden find, aber diefe beziehen ih mehr auf den Koftenpunft; 
große und abſchreckende Unglüdsfälle find bei dem Betrieb von Tuns 
nelbauten bis jept noch nicht vorgefommen, und was bie fonfligen 
Ginmwürfe betrifit, welche man gegen größere Werle diefer Art geltend 
gemacht hat, fo ftellen fi dieſelben mehr und mehr als unhaltbar 
heraus. Der Vorſchlag, durd; einen großen Tunnel bie Höhe des 


Semmringd zu ermäßigen, ift auch ſchon in Wien zur Sprache ges 
fommen, und v. Reben erwähnt beffelben bereits, wenn auch nur in 
oberflählicher Weife und mit unrichtigen Angaben in Berichung auf 
Zahlen und Lokalverhaͤltniſſe. Der obenerwaͤhnte Grundiag, ſich mög- 
lichſt an Beſtehendes zu halten, bat ſich jedoch auch dem Vorſchlage ei: 
nes mehr ald 4900 ⸗ 6000 Fuß langen Tunnels entgegengeitellt; weß⸗ 
halb bei ven obigen Entwürfen der größte Tunnel nur A848 Fuß Länge 
hat. Aus den bis jeht gemachten Nivellements, fo wie aus den fchr 
vorzũglichen Karten des öfterreihifchen Generalſtabes, läßt ſich aber 
mit ziemlicher Sicherheit fhließen, daß durch Anwendung eined Tune 
neld von 2000 Klafter Länge, und mittelft zweckmäßiger Benügung 
des Aoliggrabens oder eines feiner Seitenthäler, eine Höhe von min- 
deitens 800 bis 1000 Fuß abgeſchnitten, d. h. vie Linie um fo viel 
tiefer ald die oben bejchriebene gehalten und vielleicht eine Steigung 
von burichnittlih 1:80 bis 1:100 erhalten werden fann, 

Mit Recht wird man aber nad) einiger Garantie für Dad Gelingen 
eines ſolchen koloſſalen Werkes fragen, und es dürften zu dieſem Ende 
einige Notizen über einen großartigen Tunnelbau nicht unwillkommen 
ſeyn, welder in Frankreich auf der Eiſenbahn von Marfeille nad 
Avignon ausgeführt wird. Es find mir Diefe Notizen durch Herm 
W. Jahn, Divifiond-Ingenieur diefer Bahn, mitgetheilt worden. 

Auf der Eiſenbahn von Marfellle nah Avignon fommen zwei Tun; 
nel vor, von melden der eine bei de la Nertbe, zwiſchen Marjeille 
und Et. Chamas, die bedeutende Länge von 4600 Meter oder 2425 
Klafter (15049 heit. Fuß) erhält. Mon 200 zu 200 Meter find 
Schachte niedergetrieben,, von benen bie drei tiefften 185 Meter oder 
95 Klfır. Teufe haben. Auf jedem Schachte befindet ſich eine Dampf; 
maſchine zur Rörberung der Maffer und des Gebirges, fo mie der 
Baumaterialien. Diefer Bau wirt in Afford ausgeführt, und war 
in der Weile, daß der Alforbant nur die Ausräumung und Ausmaue— 
rung, für 150 Franken für ven laufenden Meter, übernommen bat. 
Die Anfhaffung ver ſämmitlichen Materialien, als Steine, Mörtel, 
Ruͤſtholz ꝛc., fowie die Förderung per Waſſer, des Gebirges und der 
Baumaterialien, wird von der Direkzion der Bahn beforgt, Tritt hies 
bei irgend eine Stodung ein, fo erhält der Alkordant eine Entidäpis 
gung für die außer Thätigfeit gelegten Arbeiter. Die Gebirgsarr, 
durch welche dieſer Tunnel getrieben wird, ift ein zur Oolit⸗Formazion 
gehöriges Kalfgebirg, und zwar diefelbe Gebirgsart, welche bei Wien 
vorlommt, dalelbft unter vom Namen Berglall oder Alpenkalk bekannt 
iR, und von Wien an dem nörblichen Abhang ver Alpen in einer ge: 
ſchloſſenen Kette bis nach Avignon und Marjeille fortziebt, Ci. geogr. 


Karte von A. v. d. Deggen.) Gin Ausläufer dieſer Gebirgsart geht | 
in Form eines hoben, jteil abfallenden Bergrüdens an der Küfte des ' 


mittelländiihen Meeres zwiſchen dieſem und dem Etang de Marthe 
nach Martigues zu und nöthigt zu dieſem loloſſalen Tunnelbau. Auch 
bier hatte man zuerft verfcbiedene Linien mit beveutenden Steigungen 
bearbeitet, entſchloß ſich aber nad genauer Erwägung, und befonders, 
um für die Zufunft einen vortheilhafteren Betrieb zu erhalten, zur Muss 
führung des Tunnels, Seit einem Jahre it der Bau im Gang, man 
hofft denfelben nad; drei Jahren vollendet zu haben, und zwar vcr- 
hältniämäßig mit nicht vielgrößeren Koften, als Fleinere 
Tunnel fie erfordern. 

Daß der Betrieb durdy lange Tunnel die Uebelftände in der Wirk— 
lichteit nicht mit ſich führt, welche man früher fürchtete, hat die Ers 
fahrung nit nur an dem über 12000 engl, Fuß langen Bortunnel 
anf der London-Briftol Bahu, ſondern auch am verſchledenen ande⸗ 
ren längeren Tunneln gelehrt, 

Freilich fommt ein Umftand in Betracht, welcher der Anlage eines 
Tunnels durd den Semmring eine größere Bedeutung gibt, und das 
iſt die bier zu bearbeitende @ebirgsart. Das obenerwähnte Kalfges 


birg bildet nämlich die Höhen der Wiener Berge von Wien bis zum 
Schnecberge, dann aber tritt in dem Ehwarzauthale die Grauwacke 
anf, welche von dem auf der Höhe des Semmrings vorfommenden 
Glimmerſchiefer unterteuft wird. Indeſſen find Arbeiten in derartigem 
Geſtein in Defterreich, beſonders in Steiermarf, nichts Seltenes, und 
daß man ſolche nicht ſcheut, beweist der ziemlich lange Tunnel auf der 
Höhe des Eemmring, welden ſämmtliche oben befchriebene Entwürfe 
enthalten und weicher theils zu 517 fl., theils zu 714 fl. und theils zu 
873 fl. HM. auf die laufende after veranſchlagt ift. Nimmt man 
nun den Durchſchnittspreis für den vorgefhlagenen Tunnel von 2000 
oder höchſtens 2300 Kiafter Länge, fo ergibt ich ein Koſtenaufwand 
von 1,428,000 bis 1,642,200 1. EM. Dagegen dürften, da die 
ganze Linie in mäßiger Höhe über der Thaljohle hingeführt werden 
fönnte, nicht nur alle anderen Tunnel, fondern auch fänmtliche große 
Viadukte des Entwurfs 1. wegfallen, und dadurch der in dem Borans 
ſchlage berechnete Geſammtaufwand mindeſtens nicht erhöht werden, 
obgleich ein Mehraufwand, und follte er auch durd Eriparniffe an 
ben Betricböfoften nit gepeddt werben, dem für alle Zufunft mehr 
geficherten Betriebe gegenüber nicht in Betracht kommen Tann, 
(Rortfegung folgt.) 


Ueber Spehulazionen in Eifenbahnaksien. 


Wenn auch in einer Zeitung, deren Hauptzwed techniſche Vervoll⸗ 
fommnung eines Gegenſtandes ift, der jetzt nicht mehr nur Ein Land 
oder nur Einen Welttheil lebhaft beſchäftigt, politiich-finanzielle Er: 
Örterumgen nicht ganz paſſend erſcheinen, fo wird doch bei genauerer 
Betrachtung der@influß ver Technik auf Die politifchsöfonomiihe Seite 

| deffelben nicht verfannt werden, und jo auch die Anficht eines Archi⸗ 
teften über dieſe Einwirkung am Plahe ſeyn. 

Die Sache wird jetzt von beſonderem Intereſſe. Während z. B. 
Niemand in Frankreich den ſo höchſt verderblich gewordenen Spekula⸗ 
zionen in den Papieren eines fransöfiihen Grenzlandes Maaf und 

; Ziel zu ſetzen ie beabfichtigt oder vetſucht hat, ermannt ſich ein Theil 
der franzöſiſchen Pairie over Ariftofratie zu einem Sturm auf den fo» 
genannten Eifenbahnafzien- Schwindel. Warum — iſt nicht ganz leicht 
zu begreifen, aber am Ende Doch zu erratben. — Es geſchieht, fagen 
die Leute, um das Bermögen ver Bürger gegen Zertrümmerung, ibre 
Familien gegen Verarmung zu fibern, 
Es iſt wohl micht zu laͤugnen, daß gar mancer ehrlihe Mann, 
| der es fich fein Lebelang hat fauer werden laffen, um einen Thaler 
Geld für ſich und feine Kinder zu verdienen, umd dazu troß Verftand 
und Fleiß nicht bat gelangen können, wenn er von den unerhörten Er: 
folgen der Eiſenbahnakzien ⸗Spekulazion kört, in Verſuchung Fommt, 
auch eiwas darin zu wagen; es ift gar angenehm, wenn man mancde 
Nacht nicht geſchlaſen hat, um über Sorgen und Roth hinaus zu fom- 
men, nun auch einmal etwas im Schlafe zu verdienen. Es ift aber 
eben jo wahr, daß foldie Wager, die nicht nur der Hoffnung ſich bins 
geben, über Mühe und Leiden hinaus zu fommen, fondern aud der 
Gefahr fich ausſetzen, diefe wefentlich zu vergrößern, oft nicht einmal 
die gewöhnlichen Kenntniffe von dem Begenftande befigen, dem fie 
ihre finanzielle Eriftenz anvertrauen, ja daß fie manchmal nicht im 
Stand find, einen gewöhnlichen Kurszeitel zu verftehn. Zunächſt deß⸗ 
halb darüber einige Worte, wobei man aud das Gewöhnlithfte als 
unbefannt vorausfegen muß, da die Erfahrung wirklich zeigt, daß es 
oft unbefannt war. 
Jedes Rapier hat einen Rominalwerth und einen Kurswerth, jener 


ift feiner Natur nach unveränderlich, denn er bezeichnet die Summe, 
für welche das Papier urfprünglich geſchaffen iſt, viefer ift ſeht vers 
aͤnderlich. Beide werben in ben Kurszetteln ohne Umfchreibung und 
Erläuterung mit Zahlen ausgedrückt, indem man bei demjenigen, der 
in dergleiben Bapieren ſpekulirt, vorausfegt, daß er dieſe Zahlenan: 
deutungen verftehen werde. 

Der Nominalwerth ift derjenige Werth, zu dem das Papier, alſo 
hier die Eiſeubahnalzie ausgegeben ift, der Kurswerth würde Dagegen 
derjenige ſeyn, den das Papier im Handel und Wandel hätte, wenn 
nicht gerade bei den Eiſenbahnakzien ein befonderes Verhältniß einträte, 
das zu mannigfaltigen Mißverſtändniſſen Veranlafiung gibt. Es 


werden nämlich jelten Giienbahnafzien gleich bei ihrer Ausgabe mit- 


dem vollen Betrag ihres Nominalwerthes bezahlt, die uriprünglichen 
Einzahlungen auf vie Asien find bald größer bald Heiner; e8 würde 
aud in der That thöricht ſeyn, die ganzen Koften eines Unternehmens, 
das mehrere Jahre Zeit zu feiner Ausführung braucht, früher, als 
folbe aufgewendet werden, zu erheben. Wenn nun eine Alzie z. B. 
100 Thaler fojtet und Darauf anfänglich nur 10 Thaler eingezahlt 
find, md die Afzie weder geftiegen noch gefalfen ift, To wäre «8 eis 
gentlich richtig, Tolbe in den Kurszetteln zu 10 Rihlr. zu notiren und 
bei erfolgten ſpaͤteren Einzahlungen dieſe jenesmal zuzurechnen. Als 
lein diefes wäre durchaus gegen allen Börfengebrauch, vielmehr wird 
eine Alzie zu 100 Thaler Rominalwerth, die weder geftiegen noch ger 
falfen ift, d. h. in ber Börſenſprache Pari fteht, überall zu 100 Thlr. 
notirt, Kauft nun Jemand dieſe Afzie, fo wird dasjenige, was noch 
nicht darauf bezahlt ift, am Kaufgeld abgezogen und der Käufer zahlt 
nur den Reit, aljo im obigen Kalle nur zehn Thaler. Ebenfo, wenn 
die Akzie geitiegen over gefallen ift, wird flets das, was noch nicht 
darauf eingezahlt it, am Kaufgeld abgezogen, der Rominalwerth dient 
aber immer in joweit gleihfam als Nichtichnur zur Beurtbeilung von 
Fallen und Steigen, ald dad, um was die Afzie über Pari feigt, 
im Kurszettel den Rominalwerth zugeſehzt, und das, um was fie unter 
Pari füllt, demſelben abgezogen wird. 

Wenn z. B. eine Alzie im Nominalwerib von 100 Riblr. um 8°, 
Rihlr. fältt, jo iſt ihr Kurewerth 91%, Rihlr. ohne Rückſicht auf den 
Betrag der Einzahlung; ihr wahrer Werth aber im Handel und Wan⸗ 
del würde, wenn darauf blos 10 Riblr, eingesahlt wären, nur 1'%, 
Rıhir. betragen. Hierbei ift num der nächſte, jchr häufige Irrthum, 
daf man 91", Rthlr. Kurdwertb mit 91, Prosentwerth verwechielt; 
der Prozentwerth wäre nämlich nur in dem Fall mit dem Kurewerth 
glei, wenn der ganıc Betrag ver Afzic eingegahlt wäre, währenn, 
wenn nur 10 Reblr. auf 100 Rtblr. eingezablt find, die Alzie bei cis 
nem Kurs von 91", mur auf 35 Prozent ihrer Einzahlung ſteht, mit 
andern Morten, wer 100 Akzien beſäße und auf jede 10 Thlr. bezahlt 
hätte, dann nur noch einen Werth jtatt von 1000 Rthlr., von 150 
Ribir. befigen würde, alſo 850 Ribir. verloren hätte. 

Es ift aber der Nominalwerth einer Afzie nicht immer gerade 100, 
fondern «3 fann folder jede beliebige Zahl ſeyn; der Rominalwerth 
der Taunudbahn-Afzien iſt z. B. 230]. ; wenn foldhe nun jept 388 fl. 
ſtehen, ſo ift dieſes 138 über Bari, nicht etwa 138 Progent über Bari, 
fondern nur 55%, Prozent über Pari, (der Nominalwerth derielben 
it vollſtändig eingezahlt.) Hieraus folgt, daß man, um den wahren 
Stand einer Afzie zu fennen, mit andern Morten, um ihren eigentli» 
hen Werth beurtheilen zu fönnen, unumgänglich nothwendig ihren 
Rominalwerth und das, was auf dieſelbe eingezahlt ift, wiſſen müſſe. 
Hier ift aber der wahre Werth mad) dem Kurszettel gemeint, zu ber 
Beurtheilung des wahren Werthes in einem höheren Sinne gehört 
vieled andere, wovon nachher. 

Die Hursgettel haben gewöhnlich zwei Rubriken, bie eine ift Geld,“ 
vie andere „Papier“ überfhrieben; verjenige Betrag, worin der Kurs 
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der Afzie ſteht, ift angeboten, ſteht z. B. eine Akzie mit 97, in 
der Rubrif „Geld,“ fo heißt dieſes ſovlel ald 97°), werden dafür von 
Kaufliebbabern der Afzie angeboten, ftehen aber 97, in der Rubrif 
„Papier,“ fo will das fagen, Eigenthümer der Afzien bieten fie gu 
97°, an. Auch findet man wohl eine dritte Rubrif „Gemacht,“ was 
fo viel heißt, als die Afzie ift zu dem in der Nubrif befinplichen Bes 
trag wirllich verfauft oder gefauft worden. 

Um nun Die Rursbewegungen zu verftehen, ift es nötbig, die Ein- 
richtung der Börſe, wach welcher der Kurs gemacht wird, zu lennen. 
Ju Hamburg 5. B. wird um ';, auf 2 Uhr auf der Börje eine Glode 
gezogen, weldes das Zeichen für vie beeidigten Mädter ift, fich auf 
das fogenannte Kommerzium (eine aus den angeſehenſten Staufleuten 
der Stadt gebildete Behörbe) zu begeben, Hier werden fie nun über 
den Betrag des Werthes der Papiere, in denen fie Geihäfte gemacht 
haben, vernommen, wonad deren Kurs gemacht und ſchon um , auf 
2 Uht angelblagen wird. Hierbei it auch manches von der Art und 
Weiſe, wie dabei verfahren wird, wiſſenswerth, denn welche mannid- 
faltigen Taͤuſchungen find vabei, nicht fo Sehr durch Schuld derer, 
welche den Kurs feftitellen, Sondern durch mancherlei fünftlihe Opera⸗ 
zionen mögli! — Man bevenfe nur die fogenannten Scheinfäufe, 
wobei fi zwei over mehrere Spekulanten bereven, Papiere untereins 
ander zit gewiſſen Breiten zu verkaufen und zu kaufen, fo daß im Grund 
Geld und Papier in venfelben Händen bleiben. Hierdurch lann ohne 
Zmeifel fowohl auf das Steigen als Fallen ver Papiere gewirkt wers 
den, wenn auch nur eine Zeit lang, doch oft nadhtheilig genug, um den 
minder ſachverſtaͤndigen Spelulanten irre zu führen, 

Gewiſſe Bewegungen der Eiſenbahnakzien-Kurſe pflegen ziemlich 
regelmäßig zu ſeyn; fo fallen gewöhnlich die Eifenbahnafzien etwas 
unmittelbar nach Audzahlung der Dividende und fleigen dann auch 
wieder bis zur nöächften Auszahlung. Dabei ift jedoch gewoͤhnlich nicht 
viel zu verdienen, denn wenn man nad der Auszahlung fanfen und 
dann kutz vor der nächſten Auszahlung wieder verkaufen wollte, fo 
würde man doch gewöhnlich nicht mehr übrig behalten, ald man an 
den Zinſen des verwendeten Kapitals verloren hätte. Ebenfo fallen 
die Alzien gewöhnlich, wenn ſich ein Gimablungstermin nähert, und 
fteigen nad beinfelben wieder, und hierbei wäre ſchon eher etwas zu 
gewinnen, denn Der gerinofte Ztand (unmittelbar wor der Einzah⸗ 
lung) und der höhere (unmittelbar nad) der Einzahlung) find nur we⸗ 
nige Tage auseinander; allein wenn Afzien mehrmals eine ſolche Ber 
wegung gemacht haben, fo erregt dieß Aufmerkfamfeit, die Spefufas 
zion auf dieſe Bewegung wir allgemein und um fo leichter nachthei- 
fig, als fi dann vor der Einzahlung viele Käufer und nach derſelben 
viele Verfäufer finden. Das Börfenipiel hat überhaupt ein weites 
Feld und deſſen Kultur iſt kein techniſcher Gegenftand, wohl aber iſt 
es eine Aufgabe für die Technif, das, was oben „der wahre Werth 
einer Akzie im böberen Sinne” genannt wurde, zu beurtheilen. 

Dieies baben auch Banquiers, Kaufleute und andere Börfenmän« 
ner und Papierfpefulanten von Anfang an eingeichen, und ed konnte 
deßhalb anfänglich ner Elſenbahnakzien-Handel an den meiſten Bör- 
fen feinen Raum gewinnen. Erſt ipäter haben die großen, von ſchein⸗ 
bar ganz unbedentenden Verfonen in dieſen Alzien gemachten höchſt 
vertheilbaften Beihäfte die Aufmerkfamleit aller Börfen auf fih ges 
zogen, und fie verdrängen jet faft alle anderen Spefulzionen. Man 
hat bemerkt, daß fih die Börjenkunftgriffe auf Elſenbahnakzien noch 
mehr ald anf andere Papiere anwenden lafen, und hat ſolche au 
im reichften Maafe in Anwendung gebracht, nicht ohne bebeutenben 
Schaden für manden ehrliben Mann, der fi dadurch bat täuſchen 
laſſen. 

Um den wahren, innern Werth der Alzien irgend einer Bahn rich⸗ 
tig beurtheilen zu fönnen, muß man eine richtige Anfiht von ihrer 
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Rentabilität haben, um aber dieſe zu gewinnen, find nicht nur richtige terſuchungen find indeſſen nicht vie Baſis ver Spelulazionen der Ban—⸗ 


Anfichten von der fünftigen Frequenz der betreffenven Eiſenbahn, ſon⸗ 
dern auch Kenntniffe von der Richtigfeit des Projektes und von ber 
zu erwartenden Volllommenheit in feiner Ausführung nöthig, wozu 
eine richtige Beurtbeilung der Plane und Anſchläge, fo wie der Tas 
fente und Faͤhigleiten der Perfonen, welche die Ausiühruug leiten, 
gehört. Man muß ſich überzeugt haben, daß die Riſſe den Dert- 
lichfeiten entiprechend fo zweckmäßig gemacht find, daß fe ein gün⸗ 
fliged Refultat erwarten laflen, daß die Koſtenauſchläge ausreis 
chend ſeyen, daß enblich bei ven Perjonen, welche vie Ausführung bes 
forgen, nicht nur tbeoretifche und praltiſche Einſicht, ſondern audı ges 
naue Kenntniß des Landes ftattfinde. 

Schwieriger noh als dieje Beurfheilung ift die Vorausſicht der 
fünftigen Frequenz einer Bahn. Man benügte dazu anſänglich die 
Zollregifter, um bie Beträchtlichfeit der Waarentransporte vorherzu⸗ 
fehen, die Erfahrung hat aber gelehrt, daß «8 binfichtlih Der Renta— 
bilität der Eifenbahnen weniger auf Waarentransport anfomme; der 
Perjonentrandport ift ed hauptſaͤchlich, was die Eiſenbahnen rentiren 
macht. Man hat auch vielen durch Poftregifter und Ghaufieegeld- 
BVerzeichniffe errathen wollen, aber immer gefunden, daß die hierauf 
gegründeten Erwartungen übertroffen wurden. Jetzt wird man dage ⸗ 
gen ſchon eine andere Berechnung, die zu einem umfaſſenderen Reful- 
tate führen muß, machen fönnen, es ift dieſes der Vergleich nicht mur 
mit der Frequenz anderer, unter gleichen Umftinden befinplichen Bah— 
nen, fondern auch mit der Frequenz derjenigen Bahnen, mit welchen 
eine neue Bahn in Verbindung tritt, fowie eine fombinatoriiche Ber 
redmung darüber, mas ihr von biefer Frequenz zufällt. 

Solche mweitläufige, die gehörige Sachkenntniß vorausfehende Uns 


quierd und gewöhnliden Börfenmänner, viele fragen nur, melde 
Dividende gibt eine Mfzie und iſt deren Fortdauer gu erwarten, wobei 
fie ih nach den Anfichten ihrer Geſchäftöfreunde, die mit Perfonen, 
weiche weſentlichen Einfluß auf die Sache haben, im Ginverftäntnig 
ſeyn müfjen, richten, und fich im übrigen auf ihre und ihrer Freunde 
Börjenoperazionen verlaffen. Diele Männer bilden bie Mehrheit; fie 
haben deßhalb oft einen großen, doch Immer nur vorübergehenven 
Einfluß auf den Stand der Akzien, denn auf die Länge der Zeit 
muß die richtige techniſche Beurtheilung über alled andere fiegen. 
So war 3. B. mit großer Sicherheit nah einfacher mathematifcher 
Kombinazion voraudzufehen, daß die Frequenz ver Magdeburg ⸗Leip⸗ 
ziger und Leipzig Drespner Bahn nad Eröffnung der Berlin-Anbaltis 
ſchen Bahn außerordentlich fteigen müfle, und fich alfo der Ertrag der 
erfteren beiden Bahnen fehr vermehren würde, aber dennoch ftiegen 
die Afzien nad jener Eröffnung lange hin nur um wenig; es mußte 
erft die beflere Dividende erfolgt ſeyn, wenigftens in beftimmter Aus: 
fit fiehen. 

Aus dielen Erläuterungen dürfte hervorgehen, daß, um in Eifen: 
bahnakzien für die Dauer glüdlih zu fpefuliren, zunächſt ein ges 
wiſſer Grad von techniicher Intelligenz zum Verſtändniß des inne⸗ 
ren Merthed der Afzien erforderlich fey, ſodann Gelegenheit nicht 
fehlen dürfe, um dieſe Intelligenz örtlich in Anwendung zu bringen, 
ohne hiebei durch Lokal⸗Irrthümer getäufcht zu werben, und enblic 
auch beträchtliche Gelnmittel nöthig ſeyen, damit man die Refultate 
ber Börfenoperazionen überfiehen und die günftigften Zeitpunfte abwars 
ten könne. — Wer diefe Vortheile nicht alle für ſich hat, der wirb ges 
wiß beſſer thun, ſolche Spefulagionen zu unterlaffen, Gngelbart. 


Kurſe deutfcher Eifenbahn-Aksien. 
Monat Februar 1845. 
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Vergleicht man die Durchſchnittokurſe vom Februar mit den in ber Tee 
ten Kolumne enthaltenen vom Monat Januar, jo findet man, daß mit 
bioßer Ausnahme ver Magveburg-Leipziger Ciſenbahn die Kurſt fämmts 
Lid er Bahnen geftiegen find. Am meiften find geſtiegen: Wien · Gloggnitz 
(11°, 9), Raifer-Berpinands-Norbbahn (8°, %,), Düſſeldorf · Elberfeld 
(7. 0), Benevig- Mailand (6%, %,) und Berlin- Stettin (5’, %,). 
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Vermiſchte Nachrichten. 


Deutſchland. 


Seit langer Zeit gab wohl fein Winter jo viele Gelegenheit zu Beobach- 
tungen über den Einfluß von Zroft, Schneefall und namentih Schnee 
wehen auf den Berrieb von Gifenbabnen, wie Der piefjährige. Faſt auf 
allen Bahnen erlitt ver Dienft mehr over weniger bebewiende Unterbre ⸗ 
chungen, wie aus folgenben öffenılichen Nachrichten hervorgeht. 

Aufder Berlin- Anhalter Bahn war am 20, Februar der Schneefall und 
der vom Rinde zufammengetriebene Schnee fo ſtarl, daß die Bahn auf der 
Streckt zwiſchen Jürerbogf und Zahna, zwiichen Dennewitz und Serhaufen 
drei Fuß hoch damit bedeckt war; die Meinen Cinſchnine von 4-4", Fu 
Tiefe waren fo mit Schnee gefüllt, daß fie der Erde gleich erſchlenen. Das 
Schneetreiben hatte erft Morgens 9 Uhr begonnen; bis dahin mar voll» 
fommen heiteres Wetter und die Bahn völlig frei geweſen, daher die Hin- 
derniffe, die ſpaͤter und plöglich eintraten, nicht vorauszuſehen waren. 
Zudem wurde das Schneetreiben fo heftig, daß die Signale nicht mehr zu 
erfennen waren, und zugleich Die Kälte jo ſtark, bat die Pumpen der War 
ſchine einfroren. Was an Arbeitern aufzutreiben war, warde herbeigeſchafft, 
und es befanden fih ar ven jhlimmften Stellen zwiſchen Dennerwig und 
Serhaufen um 1 Ube 40 Arbeiter zum Wegibaffen des Schnees in voller 
Thärigfeit, Mehr waren nicht zu erlangen geweſen, theils weil ſich wie 
Prute aus den anliegenden Dörfern auf dem Markt in Jüterbogk befanden, 
theil® weil fie fih wegen des furdebaren Wetterd weigerten. Der in Yudene 
walde fazionirte Ingenieur war auf die Nachricht von den Hinderniffen auf 
der Bahn zu Schlitten (da die Bahn wegen anderer Züge, die ih ſchon 
auf der Linie in Bewegung befanden, nicht frei war) nad Jüterbogk geeilt, 
um die nöthigen Hülfsanftalten zu treffen. Der Berlinsstörhener Zug 
wurde bort mit drei Socomotiven, doch nur zu je drei und drei Wagen ver⸗ 
einzelt, nad Zahna geihafft, und der Körhen« Berliner bedurfte fünf Ma— 
ſchinen, um nad Jüterbogk zu fommen. Es war daher nothwendig, bie 
Gürerzüge liegen zu laffen, damit die ganze ver Bahn zu Gebote ſtehende 
Dampflraft zur Beförderung der Verjonenzüge verwendet werden Fonnte — 
Am 23. Februar war wiederum der Mittage zug von Köthen gegen Abend noch 
nicht in Berlin eingetroffen. Der Oberbahnbofdinfpeftor wurde vom Ber« 
Immer Bahnhof mit einer Locomotive dem Zwiſchenzuge, ver endlich son 
Berlin abgeben mufte, voran gejendet, um die Gefahr für vielen zu bejeis 
tigen. Nachdem Nachrichten von dom Schichſale der von Körken kommenden 
Züge eingelaufen waren ımd man erfahren batte, daß dieſe am verfelben 
Stelle Hinvernifie gefunden hatten, waͤhrend per Zwiſchenzug einftreilen bis 
Jürerbogf vorgerückt war, wurden dort drei Maſchinen vor den Zug gelegt, 
und man fuhr in der Hoffnung, mit dieſer verdreifachten Kraft die ſchlimme 
Nothſtelle zu überwinden, um 10%, Uht Abends von Jüterbogf ab. Doc 
ſchon bei Dennemwig hinderten die gewaltigen Schneemaffen das Forıfom- 
wen der Maſchinen, und biejelben mußten durch eine 50 Schritte lange 
Sıredte hindurchgegraben werben. Doch eine Strede weiterhin, eine halbe 
Stunde von dem Dorje Seehaufen, waren die Schueemafjen fo koloffal zu⸗ 
fanmmengewehr, daß es ırog der übermäßigen Anſtrengungen ber bei dem 
Zuge befinpligen Berienungsmannfhaft und der Yocometiven nidt möge 
lich wurde, den Zug weiter vorwärts zu bringen. Das Schueegeſtöber war 
mit heftiger Kälte und Sturm verbunden; die Mannfhaft Kat bis an 
die Bruft im Schnee gearbeitet. Alma 42%, Uhr wurden daher Hülfs- 
fignale gegeben, doch entweber weil dieje nicht durchgingen, ober weil bie 
Hũlfsmaſchine ſich vielleicht ſelbſt nicht durcharbeiten konnte, blieb nah 
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längerem Harren der einzige Ausweg ber, drei große Bauernſchlitten ans 
Sethauſen herbeizuſchaffen, um die Vaflagiere nah Zahna zu ringen. 
Um 5 Uhr Morgens trafen dieſe Schlitten ein und wurden bie Reiſenden 
auf denſelben mit aller bei den Wirterungshinerniifen nur möglichen Sorg · 
fall nad der Stazion Zahna geſchafft. Die Mannſchaft bes Zuges mußte 
bis zum Morgen mir vem Zug im Freien verweilen imd Äh nach ben 
ungeheuern Anftrengungen Lebeusmittel aus ben nähen Dörfern beichaflen. 
Segen 10 Uhr gelang es erft, ven legten Reſt ves Zuges nad Zahna zu 
bringen. Was nur an lebendigen Urbeitökräften und an Dampffeäften 
aufzubieten war, war in bieien Tagen in Bewegung gelegt worden, um ben 
Kampf mit den Naturhinderniſſen vurdzuführen.. &8 waren 300 ftabile 
Arbeiter auf der Bahn, die freilich oft ganz vergeblich arbeiten mußten, da 
wenige Minuten nachdeu fie den Schnee fortgeichafft , derfelbe ſchon wieber 
fo hoch gefallen une vom Winde verweht war, dafi Feine Epur der ange 
wendeten Ihärigfeit blieb. Jedem Zuge wurde außerdem eine Anzahl ber 
weglicher Urbeiter in Wagen mitgegeben, bamit dieie bei ſchwierigen Stellen 
ſogleich Hülfe leiſten können. Die betreffenden höhern und untern Bahn 
Beamten, ald Abtheilungsingenieure, Bahnmeifter sc. baben in der Tduvie> 
rigen Zeit die untrmüdlichſte Ihätigfeit entwidelt. Durch bie übermäßige 
Anſtrengung hatten die Maihinen ungemein gelitten, und viele find in 
Meparaturzuſtand verfegt worden. Es erſchien unter ſolchen Umfſtanden ge» 
rathen, die Zahl der täglich gehenden Züge anf einen Paflagierzug und 
einen Güterzug zu bejhränfen, um für Norhfälle die doppelte und dreifache 
BDewegkraft diſponibel zu haben. 


Am 27. Februar wurde der Abendzug von Leipzig, zwei Meilen von Berlin, 
bei dem durch vie Schlaht berühmten Dorfe Grofbteren, fo eingeihneit, 
daß die Paffagiere erſt am andern Dittage auf Schlitten nach Berlin ge= 
ſchafft werben Fonnten. Und dieh war troß ber vorſorglichſten und ener⸗ 
giſchſten Maßregeln der Verwaltung nicht anders möglih. Am 27. war 
nämlich die Bahn ven ganzen Tag frei geweien bis 3 Uhr, alle Züge trafen 
bis dabin richtig ein. Doch um diefe Stunde erhob fh ein ſolches 
Schnectreiben und fogenanntes Stiemen (Aufwirbeln des Schnees durch 
Sturm), daß ſelbſt in den Strafen ver Stabt bie Konmunilazion ãußerſt 
ſchwierlg wurde. Man ſandte daher dem zu erwartenden Zuge vorſorglich 
eine Hülfemafhine mit dem Schnerpflug entgegen, allein dieie blieb ſelbſt 
ſteclen und gab nach einer Stunde Hülffignale. Micht beſſer erging es zwei 
anbers, die ihr nebft Arbeitern nachgeſandt wurden. Um 1 Ubr Nachts 
lamen bie Leute derielben zu Fuß zurück und brachten die Machricht, vaß 
die Maſchinen nicht mehr rüd- ned vorwärts Fönnten und ber Bug nicht 
aufzufinden jeg, aber in Öroßbeeren vermuthet werde. Dahin fanbte inmitten 
in ver Nacht ver Direktor ver Babn, Major v. Gronftein, einen reitenben 
Boten, der dem Augrührer Befehl brachte, alle Zugkräſte der nädften 
Dörfer auzubieten, um die Paffagiere nach Berlin zu ſchafſen, ba die Bahn 
durdaus unfahrbar jey. So traien denn die unglüdlichen Reiſenden, bie 
theild in den Wagen, theils in vem Heinen Stazionsorte, ohne binreigende 
Vebensmirtel die Nacht zugebracht hatten, am andern Mittage, 56 an ber 
Zahl, auf Bauernſchlinen in Berlin ein. Inzwiſchen wurden in Ermaung · 
lung anderer Urbeitäfräfte denſelben Mittag noch 400 Mann Infanterie 
durch Yorometisen auf die ſchlimmen Stellen ber Bahn geigafft une ar- 
beiteren fie frei. Am 1, Merz früh gingen abermals 200 Dann ab, um 
auch die entfernteren Streden ver Bahn freisuarbeiten. Außerdem wurden 
alle Arbeitskräfte ver Umgegend aufgeboten, dennoch konnte man bis Mittag 
feine weitere Kommunikazionen auf der Bahn baben, und bie Gijenbahn- 
verbindung mit Leipzig war vorläufig ganz abgebrochen. 

Auf ver Yeipzig> Dresoner Giienbahn Hatte ber am 27. Februar um 
2 Uhr von Leipzig abgegangene Zug das Glüd, die flachen Einſchnitte bei 
Badlig noch vor Eintritt des Sturmes zu paffiren und zu rechter Zeit nach 
Dredben zu fommen. Der zu gleichtr Zeit von Dresben abgegangene Ber» 
fonenzug fom aber nur bis Borsdorf, eine Meile von Leipzig, wo bie ſehr 
langgebehnten flachen Cinſchnitte von dem überaus heftigen Echnertrriben 
»öllig anögefüllt waren amd bie Arbeiten Abends nad 11 Uhr ganz einge · 
ſtellt werden mußten, weil jeder Handſchlag vergeblich war, da der Sturm 
im naͤchftlen Augenblide wieber außfüllte, was ber Arbeiter mit größter An« 
firengung geräumt hatte. Die erjhöpften Arbeiter wurden deßhalb von 
ihrem nutzloſen Werke zurückgezogen, um fle für den nuͤchſten Tag zu 


(onen. Grit am 28. Februar gegen 6 Uhr Abends gelang ed, dieſe Strede 
fo welt zu Öffnen, um bie Wagen und Mafchinen frei zu machen, Der 
Brähpeftzug von Dresben Fonnte an dieſem Tage trog der größten Ans 
Äirengungen ftatt um 7 Uhr erft um 11 Uhr abgeben und kam erft um Si, 
Uhr, aljo nah einer Fahrt von 9'/, Stunde in Leipzig an. Am I. Merz 
um 7 Uhr gieng der regelmäßige Perfonenzug wieder von Leipzig ab. Die 
Schneemaſſen waren ungebeuer und nur den Anſtrengungen von mrör als 
1000 in wen nãchſten Ortfchaften organifirten Arbeitern konnte e& gelingen, 
eines ber Geleiſe in ben auf dieſet Bahn fo zablreichen Aachen Finſchnitte 
frei zu machen. 

Auf der Magdeburg-Leipziger Vahn blieben vie am 27. Februar 
Nachmittags nach Leipzig etpebirien Züge in der Gegend yon Stumsderf und 
Niemenfeld im Schnee ſtecken. Zu ihrer Befreiung und Fortſchaffung wur⸗ 
ben alle möglichen Kräfte aufgeboten. Erſt am 1. Mer; Morgens gelang 
3, die Kommumikazion pwiſchen Leipzig und Halle für Verfonen, Boilgüter 
und Korrefponbenz berzuftellen. 

Auch audere Bahnen haben dergleichen Hinberniffe gefunden. Auf der 
Berlin» Srettiner Bahn mußte ein von Berlin abgtgangener Zug dahin 
zurüdfehren, und die Oberſchlefiſche, ſowie wie Breslau-frei- 
burger Bahn mußten ibre Fahrten ganz einftellen, Achuliches wurbe von 
den Hannöverſchen und Braunſchweigſchen Bahnen, fo mie von 
ber Altona» Kieler Bahn gemelber, 

Die angeitellten Beobachtungen meifen darauf bin, daß bei Anlagen 
von Bifenbahnen Einiänitte da Fein Bedenken erregen dürfen, we fle durch 
Waldungen ziehen oder in die Michtung ver in dieſer Jahrszeit herrichennen 
und Schnee führenden Winde fallen. Im erften Balle, weil Biume und 
Geſträuche die Gewalt des Windes breden und dadurch ein ruhiges und 
gleihförmiges Nieverfallen der Schneefleden möglich machen; im zweiten 
Bolle weil der längs den Cinſchnitten und Dämmen hinſtreichende Wind 
dieſe felbit von Schnee befreit, Krenzt aber die Bahnlinie die Nichtung ber 
Winde im offenen Felde over auf Anböhen, fo laufen flache Cinſchnitte am 
meiften Gefahr verweht zu werden, während in tiefen Einſchnitten bie Schnee 
maſſe mehr an die oberen Ränder der Böihungen augeweht werden und die 
in der Tiefe des Einſchnitts herrſchende Windſtille, wie in Waldungen eine 
gleihiörmige Lagerung des fallenden Schneed beglinfligt. Die größte Sicher» 
heit iſt da, wo entweder gar Feine oder nur eine ſehr unbedeutende Erhebung 
ver Balın über das umliegente Terrain ſtattfindet, weil hier ber Wind un« 
gebindert Über bie Bahn hinftreichen kann und dabei dieſe im ungünftigften 
Balle nicht höher mit Schnee bepedt wird als das umliegende Terrain 
Hohe Dümme führen den Uebelſtand mit ſich, daß ſich an ihnen der über 
bie Ebene hinſtreichende Wind nach oben bricht, über der Dammfrone wirs 
belt und bei doppelter Spur das auf ver Winpfeite gelegene Geleiſe höher 
überwebt, als das vom Winde abliogende. Im Allgemeinen „gewähren 
jedoch Dimme größere Eicherheit ald Cinſchnitte 


Baierifche Gifenbabnen. — Münden, 10. Mär. Der Grof« 
berzog von Sachſen ⸗ Weimar und die Herzoge von Sachſen-Coburg-Gotha 
und Sachſen · Meiningen jollen ſich endlich über die Errichtung einer Giienz 
bahn durch vie ſachſiſchen Lande zur Verbindung der Main» und Wefers 
Gegenden geeinigt baden, und nunmehr Verbanvlungen über den Anſchluß 
an die baierijihe Bahn von Bamberg nad Hof anzufnüpfen entſchloſſen ſeyn. 


Kurcheffiiche Gifenbabuen. — A Raffel, 3. Mär. Der zum 
Dberingenienn der Friedrich⸗ Wilhelms · Nerd bahn beftimmte belgiſche Tech ⸗ 
niker Splingbard if dem Bernehmen nach nicht für die Tunnelkenſtruk— 
zienen, er hält Ummege für minder nachtheilig une mag darin in manchen 
Faͤllen Recht haben, nur möchten gerade unfere Gebirgeformazionen in 
vielen Faͤllen den Zunnelban gar fehr begünktigen. Die Staatsregierung 
hat die Vorarbeiten zu ber Friebrid: Wilhelms Nordbahn ver Geiellihaft 
derfelben mit dem Bemerfen gegen Bezahlung ver Koften übergeben, daß 
ſolche ver Wopdifilagionen bepürften, und es ift wohl keinem Zweifel unter= 
werfen, daß mar jegt erſt anfangen muß, reelle projekte für die Ausfüh- 
zung zu machen. An die Ausführung jeibft iſt alfo jo bald nicht zu denken. 

Der Fortigritt ver Weſet-Main Bahn (jo wird jeßt offiziell vie Giſen⸗ 
bahn von Kaffel, over demnächſt von Hannöreriſch⸗Minden über Raffel 
nah Branfjurt am Moin genannt) hängt von dem Gedeihen der deßhal ⸗ 


bigen diplomatiſchen Verbanplungen ab, Kurbeffen und Heffen-Darmflabt 
find einig, Frankfurt aber made Anſprüche, die erbittern müfen. Man 
verlangt nämlich für vie Weſer⸗Main Bahn und für die Main-Mertar Bahn, 
vie ſich in Frankfurt vereinigen ſollen, zwei abgeſonderte, von einanver 
entfernte Bahnhöfe, fo daß die Taunnusbahn zwiſchen ihnen läge und Ver« 
fonen und MWaaren um bie Taunusbahn herum auf befonderem Fuhrwerk 
trandportirt merden müßten. Us Vorwand wird angegeben, daſt das 
Niveau biefer beiden Bahnen, wie fie yrojeftirt feven, beim Zufanmen» 
treffen in Frankfurt wm ungefähr zwölf Fuß verſchieden ſey; allein abge» 
ſehen davon, daß dieſe Riveau-Verſchiedenbeit vieleicht ausgeglichen wernen 
könnte, ift ed auch bereits durch ein vorgelegted Babnhoiprojelr nachgewie⸗ 
fen, wie ungeachtet biefer Niveau Verfdierenbeit beide Gifenbabnen in 
einem Bahnboje vereinigt werben können, Kurbefien und Heſſen⸗Darm⸗ 
fadı fbrd einverſtanden, den Forderungen Frankfurts nicht nachzugeben, und 
ed if dem Vernehmen nach ein in diefen Tagen ablaufender Termin gefept, 
bis zu welchem Frankfurt nachgeben muß, wenn ed nicht umgangen werden 
fol, Es ſcheint in ver That eine Vereinigung der beiden Bahnen, nämlich 
der Wefer- Main Bahn und der Main Medar Babn in Offenba für beine 
Staaten und die Sache ſelbſt vorcheilgaiter; Franlfurt würde dann durch 
die von Frankfurt nah Hanau erbaut werdente Bahn ebenmohl bei Offen- 
bad in belde Bahnen einmünden. Das biefige Publikum münſcht einen 
foldren Aut gang der Sache, indeſſen haben bier die Kranffurter Selpmänner 
auch einigen Einfluß, 

Das Statut der Friedrich: Wilhelms Norpbabıı legt der Geſellſchaft bie 
Verpflichtung auf, eine Pferde-Zweigbahn von Koffel nah Karlöhafen 
berzuftellen; man bat nicht begreifen können, warum man bier Pferbeber 
trieb mil und nicht Socomotiven. Herr Splinghard ſoll dieſes nah Ber 
fihtigung des Lokales ebenfowenig haben begreifen wollen und fi darüber 
auägeiprochen haben, daß er ed für zweckmaͤßig halie, vieie Bahn, une 
war für Bocomotiven-Betrieb zuerft zu vollenden, was er in kurzer Zeit 
Semwirken wolle. In ber That möchte dieſe Babn, weil fie Kaſſel in direkte 
Verbindung mit der Weſer ſetzen würde, welde Verbindung jegt nur durch 
bie ſehr unsollfommene Kulva- Schifffahrt und eine Chauſſee über einen 
hohen und fteilen Berg ſtattfindet, ſogleich von einem vwefentlichen Nupen 
few; es iſt nur zu befürchten, daß alsoann die Verbindung der Friedrich⸗ 
Wilhelms⸗Rordbahn mit der rbeinifihen Bahn nicht Über Haueda auf Lipp⸗ 
ftabt, fondern von Karlöbafen auf Preußiſch-Minden ſtattſinden werde, wo⸗ 
dur der Weg von Leipzig über Rafjel nach Köln weſentlich verlängert und 
fomit die Rivalltät des Weges von Leipzig über Braunichweig und Gans 
nover nach Köln vermehrt würde, 


Preußiſche Eiſenbahnen. — Am 17. Februar bare zu Natiber in 
Schlejieneine Vereinbarung ver Direfzionen der Kaiſer⸗Ferdinands— 
Norbbabn meer Wilhelmsbabn(Kofel-Overberger) über ben eren⸗ 
tuellen Bereinigungspunfs beider Bahnen flatt gefunden, Demnach iſt der 
früßer son der Norpbabn verlangte Unfhlußpuntt bei Hruſchau⸗Kobla aufs 
gegeben, and ver oberhalb Oderberg angenommen worben. — Das Dis 
reftorium der Magdeburg⸗ Leipriger⸗ Ciſenbahngefellſchaft macht befannıt, daß 
nach dem Beſchluß des Geſellſchaftausſchuſſes die für das Jahr 1944 zu vere 
theilende Dlvidende auf neun Thaler per Akzie beſtimmt worden iſt und 
ſofort (vom 1. März) bei ver Hauprkaſſe in Magdeburg in Empfang genom⸗ 
men werden kann. — Den Böriennachriten der Oftjee zu Folge ift allerhöch⸗ 
len Ortes genehmigt worben, daß eine Ciſenbahn von Stargarı nad Voſen 
unter Zinfengarantie bed Staates, zur Verbindung Stettine mit Poſen 
und, mütelit einer von Pofen auslaufenden Bahn, mit Schieften une Deiter- 
rei angelegt werben, und daß der Ausführung diejer Balı jene zuläßige 
Erleichttrung zu Theil werden foll. 


Kiel, 31. Februar. Die Direkjion der Kiel-Altenarr Ciſenbahn hat 
ben Berrieb zweier Iweigbahnen, welche ins Yaufe dieſes Jahres zu Stande 
fommen ſollen, übernommen, um ven Ertrag ihrer Bahn, durch welchen, 
da bie Intereſſenverguͤtung und die Anlagekapitale aufgehört haben, von 
nun an bie Dividende bedingt werben wird, auf einen möglicft hohen Grad 
zu fleigern. A. 3. 
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Vermiſchte Uachrichten. 


Deutſchland. 

Die Eiſeniuduſtrie in den Jollvereinsſtaaten. — Die gegen- 
wärtig im Bau begrifienen over zum Bau beftimmten Ciſenbahnſtrecken im 
Zollvereinägebiete ſind auf eine Geſammtlänge von 340 geograpbiichen 
Meilen anzuichlagen. Gin großer Theil verielben wird ihrer Bebcutung für 
ven Haudel wegen doppelte Schienen erhalten müſſen. Dre Bedarf an 
Schienen, Schienenplarten und Nägeln für dieſe Bahnen berechnet ſich zu 
15,000 Ger. die Meile, aljo im Ganzen auf 5,100,000 Gir., mithin im 
Gelowerthe von 40 Millionen Gulden, wenn man durchſchnittlich ven Gent« 
ner auf 8 fl. anfdläge. Die Bauzeit für bie Bahnen, welche bier ind Auge 
gefaßt worden, ift auf 9 bis 6 Jahre feftgefegt, alfo ein jaͤhrlicher Schienene 
bedarf von etwa | Million Gentner zu dieſen Neubauten zu erwarten. Das 
Eifenbabnneg , welches dad Zollvereinsgebiet überziehen foll, ift damit aber 
nicht beendet, nur begonnen: manche neue Bahnprojekte, welche unter bem 
erwähnten Ueberſchlage nicht begriffen find, kennt man ſchon jegt, andere 
werden im ber naͤchſten Zeit folgen. Wird auch das Beiipiel von Eng- 
land, welches, nachdem es vie Hauptzüge felnes Eiſenbahnnetzes vol ⸗ 
Iender hat, nunmehr zu den ſpezlelleren Verbindungen ſchreitet, und 
allein in ver diepjährigen Parlamenısieifion über 230 neue Eiſenbahn- 
bills für 3500 englifge Meilen Weglänge mit einem Kapitalbebürfnig 
von mehr als 700 Millionen Thlr, verhanvelt, für und nod fange uner» 
reihbar bleiben, jo liegt doch gewiß Feine Mebertreibung zu Grunde, wenn 
man das Eiſenbahnnetz, welches ver Zollverein nad Verlauf einiger Jahre 
haben wird, zu 1000 Meilen Weglänge anſchlägt. Die Dauer ver Schie⸗ 
nen Kann man da, wo leichter Perfonentransport die Hauptſacht ausmacht, 
auf 15 Jahre berechnen, wo der Gütertransport überwiegt, wird eine weit 
raſchere Abnũtzung angenommen werben müffen, Bleibt man aber bei dem 
erfien Eat flchen, fo folgt daraus, daß alle 15 Jahre eine neue Belegung 
ter Bahnen nothwendig wird, und daß daber jährl. 75 M. belegt werben 
müffen, wozu 850,000 Etr. Schienen und 100,000 Etr. Platten, Nägel, 
Stühle ıc. mindeſtens erfordert werben. Die jepige geſammte Schienenprobuf: 
zion in ven Zollvereinsftaaten ijt etwa 110,000 Gtr., alſo kaum in Achtel ded 
künftigen Unterbaltungsbedarfs, nicht einmal ein Neuntel des Bedarfs zu 
den neuen Anlagen der nähen Jahre. Im Fahre 1544 Haben die Zoll- 
vertinsſtaaten über eine Million Gtr. Schienen aus England und Bel 
gien bezogen, wofür 7 bis 5 Millionen Gulden and Deutſchland ausge 
wandert find. In ungleich höherem Mae wird die Importagion in ben 
näditen Jahren fleigen, wenn die Erzeugung im Zollvereinsgebiet nicht 
durch zweclmaͤßige Maßregeln gefördert wird. Da es an Material, an 
Arbeitskraft und an Kapital nicht fehlt, fo fommt es harauf an, durch an« 
gemeffenen Shug, Kapital zu dieſem Inpuftriegweige binzuleiten und bie 
Spelulazion zu ermuntern. A. 3. 

Dampfſchifffahrt. — Ofen. Gegenwärtig beſitzt die Donau-Dampf⸗ 
ſchifffahris ⸗Geſellſchaft 20 Dampfer. Im künftigen Krübfahr werden noch 
6 ueue Schiffe dazu fommen und zwar 1 Remorqueur, 4 Paffagierfgiffe 
und 1 Kanalſchiff. — Waartuſchleppfchlffe befigt die Geſellſchaft 15, wozu 
im nãchſten Sommer noch 25 kommen, zufammen 40, ferner 8 Schweine: 
ſchiffe, wovon einige noch von Holz find, und JO Kohlenſchifſe. — Graf 
Szechenyi jhägt ven Werth eines Dampfers in runder Summe auf 100,000 fl. 
und den eines Schleppſchiffes auf 10,000 fl. und alle Schweine, Kohlen. 


hoffen kann, an den Bezitk Gharleroi verlieren; andern Theils fürdtet Die 





und fonfigen Schiffe zufammen auf 0,000 fl. , welches eine Summe von 
3,520,000 fl. gibt. Werden die Gebãude und Seräthihaften der Alt-Dfner 
Schiffswerfte vermöge Inventarium auf 100,000 fl und das Bau⸗- und 
andere Material auch auf 100,000 fl. dazu geichlagen, fo beläuft ſich der 
Werth des Gigenibums ber Dampfiifffabrt zu Alt-Dfen auf 3,720,000 ff. 
EM. — Wenn man berenft, daß die Dampfſchifffahrt Im Spärberbfl des 
Jahres 1830 begonnen hat, fo kann man die erfreulihen Foriſchritte der⸗ 
felben in einem Lande, two von Anbeginn unzählige Hinbernifie obwalteten, 
nur höchſt erfreulich nennen. Graf Szechenvi aber glaubt, daß auch 50 
Dampfer noch nicht zu viel wären, und hofft die baldige Erreichung biefer 
Zabl. — Im vorigen Jahre lam und ging täglich in Peſth nicht nur wenig⸗ 
flend ein Schiff von und nah Wien, ſondern au in die unteren Gegenden, 
wodurch bie ununterbrochene Rommunilazion zwiſchen Yin; und Konftans 
tingpel unterhalten ward. Die Seelinie bis Galarz und mit biefer 6 Dampf 
boote wurten am 1. Januar bereitd vom Öfterreihifchen Lloyd übernom«- 
men, Zwei Meine Dampfer „Buda« und Pannonia“ verfehen ben Dienft 
zwiſchen Veſth und Ofen. — Auf ver Theiß werben im Fommenben Srübjahre 
ſicher Dampfboote geben, Das eine wirb die regelmäßige Tour zwiſchen 


ı Segedin und Neuſatz machen, und Dad zweite, ein Remotqueur, wird drei 
| Flüffe befahren, nämlıh zwiſchen Szegedin und Siſſek. Wahrſcheinlich 


wird noch ein dritted für bie Theiß beflimmt. — Das Dampfboot „Se 
chenyi· wird zwiſchen Semlin und Orſova die Einengungen der Donau her 
fahren; die Zeit wird ehren, mit welchem Glück. Es war beſtimmt, daß 
die Dauwſſchiffahrt mit der Miıte Februard beginnen fol, aber bie feit meh⸗ 
ren Tagen eingetretene Kälte und das flarfe Cis werden wahrſcheinlich eine 
Aeuderung verurſachen. 3. d. öſt. Ll. 


Belgien. 


Der jehzt genehmigte Plan einer Ciſenbahn von der Sambre nah ber 
oberen franzöfiigen Maas hat einerfeits Die Provinz Namur in Beforgniß 
gefegt, fle mödhte allen Handel, ven fie noch mit Frankreich zu treiben 


Provinz Linti, und vielleicht nicht ohne Grund, die Ciſenbahn nad ber 
franzöfifhen Maas (von Eharleville nad Mardiennesau- Pont) möchte die 
KRoblenausfubr aus dem Kohlenbecken von Eharleroi nach Frankreich fo fehr 
begünftigen, daß fie felbit feine Kohlen mehr flußaufwärts verfenden fönne, 
um fo mebr ald die obere Maasihiffiahrt bis jegt noch ſchwierig und koſt⸗ 
bar ift. Man berechnet, daß Eharleroi die Kohlen minbeftens um die Hälfte 
bißiger auf der Eifenbahn nah Frankreich ſchaffen Fönnte, als Lüttich zu 
Waſſer. Um nun ver Provinz Lüttich Giefür Erſatz zu Teiften, und aus 
anderen Öründen, if im Werfe auch eine Ciſenbahn von Lüttich Über Nas 
mur nad Dinant zu bauen, zu veren Anlage bereit& eine mit reichen Mit« 
teln versehene Geſellſchaft die Konzeſſion verlangı hat. Dieje will die Be— 
triebaweife auf ber Bahn fo einrichten, daß alle bie zahlreichen großen Ge⸗ 
werke und die Gewerbserablifiements im Mansıhal die Boribeile einer 
raschen Verbindung zu mäßigen Koften erlangen, Da die Bahn immer nur 
auf einen Hier laufen kann, jo jollen befondere Fahrzeuge, vie mit Eiſen⸗ 
fhienen und Waggend verfeben find, bie Verbindung der auf dem entgegen» 
geſetzten Ufer liegenden Gewerke mit der Ciſenbahn unterhalten, immer nur 
za dem Preife von höchſtens acht Eentimen die Tonne für den Kilometer, 
ber noch etwas unter dem Vreife der Staatzbahn ficht. So würden bie 
Gewerke in ven Ihälern ver Maas und Sambre ihre Produkte nach ver fran- 
zoͤſiſchen, wie nad der preußifchen Grenze ohne größeren Aufenthalt, mit 


größerer Beichtigfeit und melftend no geringeren Koflen auf der ganzen 
Gifenbahn verſenden fönmen, ald ihnen früher nur deren Einidifien vers 
urſachte. 3.9. 
Eine Berorpnung vom 1. März regelt auf neue Weife die zum Miniftes 
rium der öffentlichen Arbeiten gehörige Verwaltung ver Eiſenbahn. Diefe 
zerſällt danach in zwei Abtheilungen: 1) in die der Arbeiten und des Ma« 
terials, welche die Anlage der Bahnen, Haltpläge ıc., die Unterbaltungs+ 
arbeiten, die Locomotiven, die Controle der Werkſtäuen und Magazine 
umfaßt; und 2) im bie des Betriebs over eigentlihen Dienſtes, welche e# 
mit der Hörberung, ter Gontrole über die Einnahmen, ben Tarifen, ver 
Geſchäftsordnung und ver Stariftil der Eiſenbahn zu ıbum bat. Endlich ift 
ein perntanenter Eiſenbahnrath im Minifterium ver öffentlichen Arbeiten 
errichtet morden, ver aus dem Senerallieutenant Baron Evain, Borfiger 
der Tariffommiifien, dem Generalfefretär des Departements, dem Generals 
infpeftor der Brüden und Strafen, dem Direktor bed Eiſenbahnbetriebs, der 
fih einen ver Linterbeamten beigeben fann, und ven Divifiondiberd ver 
Eiſenbahnen beſteht; auch die Linterinfpeltoren der Brüden imd Strafen 
Tonnen in den Rath berufen werben, der ſich in der Regel unter dem Vorſitze 
des Diinifters ſelbſt mindeſtens zweimal des Monats verſammelt und über 
alle Fragen ber. Organifation, bes Betriebs, neuer Anlagen, ver Tarife ıc. 
rathſchlagt. Selbſt vie Oppofitionshlätter erfennen an, daR dieſe Verord⸗ 
nung ein wichtiger tharſaͤchlicher Schritt zu ten Neformen des Gijenbahn- 
vienjtes fen, für welchen die öffentlihe Meinung jeit laͤngerer Zeit ſchon ſich 
ausſprach. ‚2.3. 


In der letzten Generalverſammlung der Alzionaͤre der boländiichen Eis 
Tenbahn (AmfterbamsHaag) erftattete der Direktor Über ven Bang des Dien- 
Res im Jahr 1844 einen Bericht, dem wir Folgendes entlehmen: „Die 
Zahl von 632,568 Reiſenden darf mit Recht anſehnlich genannt werten ; 
fle wurden befördert, ohne daß Jemand irgend eine Verlegung erhalten 
bat. Das pefuniäre Mejultat des Betriebes war nicht unvortheilbaft. Die 
Einnahmen betrugen 589,230 Fl. 42 Ets. Die Differenz zwiſchen 1843 
und 1844 ergibt eine Bermehrung um 166,070 Reiſende umd eine größere 
Ginnahme um 255,331 51. 52 Gte. Die Ausgaben haben 34 Proz. der 
Binnahme betragen, wie es ſich bei vielen per beften Gifenbahnen beraus- 
ſtellt. Nach dem Berichte wird vie Bilanz an die Alzionaͤre veribeilt, Aus 
derfelben ergibt ſich, daß die Summe von 148,159 81. 2"), Er. übrig bleibt, 
welde, vertheilt auf das Geſellſchaftstapital von 6.500,000 Fl., 2'/, Proz. 
beirägt. Schw. M. 


Franfreich. 


Dem Bernehmen nad wird eine Generalverſammlung der Alzionäre ber 
elſaßiſchen Eijenbahn in der eriten Hälfte des Monars März zu Paris flatt- 
finden. Es unterliegt feinem Zweifel, daß der Vermaltungsrath jener Ge⸗ 
ſellſchaft bei dieſer Werfammlumg bie Ermächtigung erhalten wird, bri der 
Regierung um bie Ronzefllon zer Bortführung der genannten Bahn von 
Strafburg nach Lauterburg einzufoummen, vorausgeſetzt, daß bie Spmer- 
Bauterburger Bahn bayerifcher Selts genehmigt wird. Ebenſo wird beis 


Atalien. 


Gifenbabnen in Neapel, — In Neapel ſind bis jept drei Gifenbahn« 
fireden tem Betrieb eröffnet, nämlich 1) von Chambery bis zum See von 
Bourget, eine Meife lang, 2) von Neapel nad) Gaftellamare uud Norera, 
5%, Meilen, und 3) von Neapel nach Gaferta und Gapua, 5", Dieilen, 
Ueber die erfte biefer drei Bahnen fehlen vie Nachrichten, die zweite murbe 
von einer Afziengeiellibaft ausgeführt, ihr Bau ging ſehr langſam von 
Staiten. ba die erfte Section ſchen im Jahre 1539, die letzte erſt im Mai 
1944 eröffnet wurbe; die dritte Linie endlich ift eine Staate bahn, fie wurbe 
in Ährer gegenwärtigen Ränge ebenfalls im Mai 1944 eröffnet. Die Untet ⸗ 
nebmer der Bahn von Neapel nad Gaflelamare und Nocera find zwei Fran⸗ 
zofen, vom melden der eine ſchon im Juni 1836 die königliche Konzeiflon 
erhielt; im Januar 1838 begann der Bau, ber alio faft Heben Jahre dauerte, 
Das uriprüngliche Atzientapital beträgt 3 Millionen Franken; die wirk— 
lichen Baufoflen haben jtdoch allein bis Gajtelamare 7 Milionen, für die 
ganze Bahn 11*/, Millionen betragen. Im Jahre 1843 befuhren 962,418 
PVerionen die Babn und die Rinnahmen betrugen nahe an 700,000 Franken. 
Im Dienfte befanden fih 11 Locomotiven und 40 Perſoneuwagen, melde 
auf reipeftioe 15 und SO vermehrt werben follen. (Vrgl. übrigens Eiſenb. 
Zig. Mr. ?, ©. 15.) 

Die Staatöbahn nah Caſerta und Gapua wurde erſt im Jahre 1841 
unter der Leitung des Malors Fonſeca begonnen; am 11. Deceinber 1843 
konnte fie vom Könige eingeweiht und am 20. Dezember bem öffentlichen 
Verkehr übergeben werben; die Eröffnung ver Zweigbahn erfolgte hierauf 
im Dai 1844. Gine andere Zweigbahn nad Nola dürfte bereits in Ans 
griff genommen jeyn. Die Bahn beginnt in Neapel, wenige Schritte vom 
Babndof der Caſtellamare ⸗Eiſenbahn, 19 Fuß über dem Meere, kommt 
bei Gaferta in einer Höhe von 178 Fuß über pemfelben an, und endet ber» 
malen bei dem neuen Kapua, am linfen lifer bes Fluſſes Volturno. Die 
Rortfegung bis zum Fluß Garlgliano und der Feſtung Gaẽta ift beſchlofſen 
und wahrſcheinlich bereitd in Ausführung begrifien. Mur ein Biertbeil der 
Bahn gebt in Binfchnitten, der übrige Theil über Dimme, die bis zu 24 
Fuß hoch find. Die größte Steigung it 1: 250. Der Damm ift für zwei 
Geleiſe eingerichtet, von welchen jedoch bis jegt nur eines bergeflellt if. 
Die Schienen von der Form eines umgefehrten T ruben abwechſelnd auf 
Querſchwellen son Gienbel; und Würfeln von Lava. Von nen Locomo- 
tiven find ichs von Stepbenion, zwei von Longridge und eine von Morris, 
alle mit ſechs Mädern — Die Fortſetzung der Bahn Lid Gaöta if 5”, 
Meiten lang ; die vorgeichlagene Linie erbielt im Juni 1843 die königliche 
Genehmigung, Bon Basta ſind nur wenige Meilen bis zur Grenze des 
Konigreichs bei Terrarina, doch flehen einer dabin zu führennen Linie 
nicht geringe Schwierigkeiten im Mege, au würde die neapofitanifchr Mer 
gierung fie ihmerlid unternehmen, olme ber Fortfetzumg auf paͤpftlichem 
Gebiete bis Nom gewiß fern zu Fönnen. 3. 3. 

Gifenbahnen in Yostana. — Nah dem Journal des öſterr. Lloyd 
liegen in dieſem Nugenblide ver toscanifhen Regierung 17 verſchiedene 
Projekte für neue Eiſenbahnen zur Eniſcheidung vor. Unter andern bat ſich 
eine Gefellichaft mir einem Kapital von 20 Millionen Lire zur Anlegung 
son Ciſenbahnen in jener ver Megierung beliebigen Richtung gebildet — 
Auf der eröffneten Strede der Leopoldo⸗Ciſenbahn zwiſchen Livorno und 


geſügt, «8 ſtehe aufer Zweifel, daß die franzöfffge Negierung und vie | Pifa find vom 11. März 1844 bis Ende Januar dieſes Jahres 476,469 
Kammern die gewünfhte Konzeffion ohne allen Anftand gewähren werden. | Perfonen beförkert worben. Livorno zählt 50,000, Riſa 20,000 Ein- 


m. 5238. 

Die Ingenieure der Departements haben ven Auftrag erhalten, ſich mir 
dem Entwurf einer Bijenbahn von Lyon nad Genf, entweder durch den 
WVaß von Nantua, ober durch das Mhonetal, oder das Thal von St. Ran« 
best zur befchäftigen. 

Man ſpricht von der Anlage eines großartigen Schlachthauſes zu Orles 
and, von mo aus aldbann bad Fleiſch in Wierteln auf der Eifenbahn nach 
Paris gebracht werben fol. Auch eine Weinhalle joll angelegt werden, in 
welcher mittelft der Ciſenbahn die Pariſer Weinhändfer ihre Geidärte chen 
fo bequem abmaden fönnen, wie in Verch. 





mohner. 


Großbritannien. 


Der Board oftrade und die Atmesphäriſche Gifenbahn. — 
Es ift bereits in biefen Blättern von dem Projekt einer Eifenbahn die Rede 
gewefen, welche Nemcaflle mit Berwick in Berbinpung fegen, und fo bie 
Kette von Gifenbahnen zwiſchen Bonden und Cdinburg ergänzen fol; auch 
davon, daß Lord Howid, weil feine Beſitzungen von der profeftirten Bahn 
durchſchnitten würden, eine fonkurrirende Linie ald atmosphärifce Bahn 
in Vorſchlag brachte und hiefür eine zweite Geſellſchaft bildete. Beide Pro- 
jefte, das ber Nemcafle-Berwid und ber Nortkumberland-ifenbahn, welch 
lehtere von Lord Korwid vorgefhlagen, für den atmospbäriigen Betrieb 
berechnet war, wurden bem Board of trade zur Begutachtung vorgelrgt, 


welcher unlängft hierüber Bericht erftattete, Da in demſelben die Anſichten 
biefer Bebörbe über das atmosphäriihe Syſtem im Allgemeinen audgedrückt 
find, fo halten wir «8 von Intereffe, dad Wichtigfte aus dem Gutachten hier 
anzuführen. 

Der Board of trade hält den Erſolg des Derfuhs mit ver Dalkey- 
Bahn für überzeugend genug, in fo weit man das atmosphäriſche Suftem 
als bloßes mehanifhes Problem betrachtet. Es ift erwirfen , daß mittelft 
teffelben Züge mir bedeutender Schnelligfeit und voller Sicherheit fortges 
fhafft werden können; es ift auch fein binlängliber Grund vorhanden, den 
Erfolg des Syſtems für längere Bahnſtrecken in Zweifel zu ziehen, worüber 
indeffen der bevorſtehende Verſuch mit der Croydon⸗ECpſom Bahn die beite 
Belehrung verſchaffen wird. Die Frage ftelli ſich aber in einer ganz ande · 
ven Geftalt dar, wenn es ſich darum handelt, bei fonkurrirennen Bahn- 
finien das atmosphäriſche Soſtem nicht bloß vom Standrunft der Medar 
nit, fondern auch vom praftiihen und fommerziellen Geſichtspunkt aus zu 
beurtbeilen. Hier fommt ber Koftenpuntt als wichtigſter Faktor in Rechnung. 
Es iſt die wichtige Frage noch nicht vollſtändig entichieren, ob nicht das 
atmosphäriiche eben jo gut wie das Locometive-Spftem für einen großen 
gemifchten Verkehr auf einer langen Linie eine doppelte Syur (mit dop⸗ 
yelten Nöhren) erforvere. Iſt dieß aber ber Hall, io werden bie Anlags: 
loſten der atmospbäriichen Bahm fo ſehr erböbt, daß ver Mehraufivand für 
den Bau dur etwaige Eriparnifje in ven Betriebesfoften nicht compenfirt 
werden kann. Nah ber Meinung vieler praftifch erfahrener Dänner wäre 
auch das atmosphaͤriſche Syſtem nicht mit Vortheil für einen gemiihten Be» 
trieb, bei welchem häufig ſchwere Güterzüge befördert werben müflen, anzu⸗ 
wenden und es fehlt noch an hinlänglichen Daten, um bieie Meinung als 
ungegründet anjehen zu fönnen. Unter dieſen IImflänben und in Betracht, daß 
eine gute Locomotive · Bahn jeperzeitleicht für dad atmosphäriiche Snflemeinge- 
richtet werden Kann, im Falle ſich dieſes ald bewährt ermeiien follte, wäh- 
rend umgekehrt eine atmosphäriide Bahn, im Walle ihres Mißlingens, 
nit In eine qute Nocomotiee»-Bahın ſich möchte umwandeln lafien, hat ver 
Board of trade bei der Vergleigung fonkurrirender Bahnlinien nit davon 
ausgeben fönnen, das atmosphäriihe Syſtem, welches eigentlih noch 
Gegenftand eined Erperiments iſt, als erprobt anzufeben ; er munte in ſeinem 
Urtheil ſich nach dem gegenmärtigen, nicht aber nach einem Fünftigen 


» 





möglichen Stand der Technik bezüglih der Loromotion auf Eiſenbahnen 


richten. — Die beiden Linien wurden demnach verglichen ohne Rückſicht auf 


dad anmosphäriiche Prinzip, und da die NemraftlesBerwid Bahn weit beffere | 
Gradienten beflär, mehr bevölferte Städte berührt, den Inne und Tweed | 


auf eine zwedfmäßigere Weife Überfchreitet und ſich mit ben ſchon beſtehenden 
Bahnen auf eine für vas Publikum vorthellhaftere Weiſe vereinigt, als dieß 


bei der Northumberland-Babn ber Fall iſt, ſo wurde ber erſteren der Vor⸗ 


jug vor ber letzteren eingeräumt. 


Great-Weitern Eifenbahn. — Bom 10. März an führt zwiſchen 


London und Creter (194 engliſche Meilen) täglich wenigſtens ein Train in 
5 Stunden. Mit Einfgluß aller Aufenthalte iſt alio die Geſchwindiglkeit 
39 engliſche Meilen oder beinahe 8"), geographiſche Meilen per Stunde. 
8 ſoll im Ganzen fünf mal angehalten werben , und zivar zei mal je 
10 Minuten. Die Gefhwindigfeit während der eigentlichen Bahrı muß 
demnach gegen 50 engl. oder 10%, geogr. Meilen berragen. Railw. Mag. 


Spanien. 


Wie das englifge Railway Ehroniche melvet, if dad Micellement ver 
Ciſenbahn zwiſchtn Barcelona und Mataro jetzt vollendet; das Terrain ift 
ein ſeht günfliges, faft ganz eben. Die Linie ift 20 engl. (ungefähr 4'), 
deutſche) Meilen lang, und bie Koften find zu 200,000 Pf. St. veranlagt. 
Die Atzien find zur Hälfte von ſpaniſchen (meift Barceloneſer), und zur 
andern Hälfte von engliſchen Rapttaliften genommen. Der engliſche Inges 
nieur Hr. oe leitet den Bau. Es iſt dieß Die erfte ſpaniſche Eiſenbahn. 


Rußland. 


Kanalbau,. — Der Raifer von Rußlaud hat das wichtige Projekt ei» 
ner Ranaleerbintung zwiſchen dem finniſchen Merrbufm unb dem Saimfer 


genehmigt. Diefelbe wird bei Willmanftrand beginnen, in Woburg enben 
und dem aus ben Unväldern im Junern Finnlands kommenden Holz rine 
neue Abgangdquelle bieten. Die Koften find auf 3 Miflionen Silbertubel 
veranſchlagt. Die eine Häffte wird aus ven Kronrevenuen beftritten und 
zur Deckung ber anbern Hälfte iſt die finnlänvifche Bank berehrigt, während 
der auf 15 Jahre berechneten Dauer ver Arbeit jährlich eine Anleihe von 
100,000 Silberrubeln zu eröffnen und für dieſelben Infkripgionen ausin« 
ſtellen, welche 3%, Vrogent jährliche ober '), Kopeken tägliche Zinfen ira» 
gen ſollen. Dieſe Inffripgionen werden nad Ablauf der 15 Jahre derge ⸗ 
Halt eingelöst, daß die ganze Anleihe von 1,500,000 Rubeln binnen 30 
Jahren getilgt jenn wird, 


Vereinigte Staaten von Mordamerifa. 


Bofen-Komelt Ciſenbahn. — Der vierzehnte Jahresbericht ber 
Direfzion der Bofton-Lowell Eiſenbahn⸗Geſellſchaft enthält folgendes über 
die Vetriebsergebniffe diefer Giienbahn im Jahre 1844, — Die Anlage: 
foften haben bis Ende 1844 berragen 1,865,000 Dollars oder, ba bie 
Babn 25°, Dieilen lang it, 72,500 Dollars per Meile. Die Einnahmen 
beliefen fh im Jahre 1644 auf 316,900 Dollars oder 16°), 9, vom Ans 
lagefapital, und die Betriebäfoften mit Inbegriff von 30,000 Doflars für 
Mertbverminberung bed Berriebömarerials , auf 165,258 Dolare. Vom 
Reinertrag wurden im Jahre 2 Dividenden zu je 4 %, unter die Afzlonäre 
verteilt. — Sämmtlie Loromotiven haben während des Jahres 164,374 
Meilen zurücgelegt und es kam alfo vie Meile Fahrt (obne vie Werthver« 
minderung der Betriebömittel) auf 82.3 Gens, was per geographlfihe 
Meile 9", fl. ausmacht, bafjelbe was auch in Deutſchland Die Betrichs- 
Foften per burchlaufene Meile durchſchnittlich betragen. Da bie Bofton-Lomwell 
Gifenbahn als eine ber beftfonftruirten Bahnen in Amerika bekannt ift, fo 
iſt es nicht ohne Intereſſe nat Reſultat ihres zebnjährigen Betriebs zu 
fennen. Daffelbe if in folgender Tabelle enthalten. 










Metto: 
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Dollars. Bellart. Dollars 
1835 6405 | 19.185 45,529 EUR 
1836 n,t24 | 75,326 89,738 2 
1837 180,770 | 78,508 102,282 ? 
isas one 75.3063 116 181 
1830 | 241,220 | 92,151 149,069 a 
140 | 231,575 | 91,400 140,175 ß 
1841: 207,541 | 119,469 148,072 ß 
1842 27a311 | 166,175 113,136 a 
1843 277,815 | 109,307 187,948 ® 
Bd) 316,810 | 139,294 177.816 8 

2,215.100 005,413 | 1,249,786 — 

+ 


' 1 | 

Da das verausgabtr Kapital im Jahre 1835 1,312,240, bid Ende 1844 
aber 1,902,556, tm Mittel alfo für bie ganze Periode 1,607,400 Dollars 
betragen hat, jo war Das durchſchnitiliche Erträgnii 7.8 %,, wovon ein 
Prozent jaͤhrlich für neue Anſchaffungen, Berbefferungen u. f. w. vermenbet 
wurde, Der Werth der Akzien it 120. 

Die Schunlkill- Schifffahrt, — Die Konkurrenz der zwiſchen 
Philadelphia und Pettöville angelegten Eifenbahn*) Hat die Gefellſchaft ber 
Schuyllill · Navigation zu dem Entſchluß gebracht, ihre Waſſerſtraße fo zu 
verbeſſern, daß fle dieſe Konlurrenz aushalten kann. Es ſoll ver Kanal 
überall eine Tiefe von 5", Ruh und eine neue Reihe von Schleuſen mit 
110 Fuß Langen und I8 Fuß weiten Kammern erhalten. Die Zahl ber 
Schleufen fol überbieh von 96 auf 65 vermindert und das Grfäle jeder 
Säleufe vergrößert werben. Die KRoften diefer Uenberungen lab auf 
1,080,000 Dollars veranlagt. — Mit diefem Projekt, wildes eheilend 
zur Ausführung Fommen wird, ſteht der Vorſchlag in Verbindung, dem 





*) Bigl. Bifenbahn-Ieltung Nr. 48, Jahrgang 1844. 


Kanal mit Meinen Dampfbooten zu befahren. Die Einführung ver Schraube 
flatt ter Schaufelrärer bat die Möglichkeit der Anwentung von Dampf: 
booten für die Kanalſchifffahrt außer Zweifel gefegt. Die für ven Schuyl - 
till· Kanal zu verwendenden Dampfboote follen Maſchinen von fünf Pierdes 
fräften erbaften, und 68 Tonnen Ladung einnehmen fünnen; fie würben 
auf dem Ranal 2'/, englifche Meilen und auf den Flüſſen je nach dem fie 
mir der Fluth oder gegen dieſelbe geben, 2 bis 6 Meilen per Stunde zurüds 
legen. Nah ver aufgeftellten Berechnung würde bei ver Beſörderung mit 
Dampfbooten vie Fracht einer Tonne Steinfehlen von Pottsville bis New⸗ 
Dort, (223 englifhe Meilen), 61 Genis beiragen, während gegenwärtig 
4 Dollar 64 Cents gezablt wird. Die Wafferfrafie non Pottsville nad 
New» Dorf beftebt in 93 Meilen Kanälen une 130 Meilen ſchifſbarer Klüffe. 


Dampffchifffahrt. — Line Idee von ver Ausdehnung der Dampf 
ſchifffahrt auf ben nordamerikaniſchen Blüffen gibt die Jahl der Dampf- 
Boote, welche im verflofjenen Jahre in ven zwei größten Städten am Obio, 
Pirtsburg und Cincinnati gebaut worden find. In Vitteburg wur⸗ 
den von Stappel gelafien 50 Dampfboete mit einem Geſammtgehalt von 
12,067 Tonnen. Drei andere, worunter eines von 1000 Tonnen, befans 
den fi im Bau, In Eincinnati wurden im ganzen Jahre 39 Dampfboore 
mir einem Gehalt yon 8,248 Tonnen gebant. Folgendes ift eine Zuſemmen- 
ſtellung ver Zabl, des Tonnengehaltd und ver Koften der In Cincinnait 
während ber zwei letzten Jahre gebauten Dampfboote: 





Zabe. Zahl. Tamnen- Reiten. Durzlnten. Durtihnitti. Aeßen ver 
Sebalt. behält, Sorten ennt. 
1543 36 8415 605, 200 Doll. 236 Ionn. 16,812. Del. 72 Doll. 
1844 33 8248 568,000 „ 2317 , 14,97 „ 69, 
Dftindien. 


Kalkutta, 20. Des. So eben fommt aus England die Nachricht, daß 
RS in London eine Geſellſchaft gebilver zum Bau einer Kijenbahn von 
Bombay quer durch Indien. Sie fell entweder in Maſullpatam oder in 
Goringa den Meerbufen von Bengalen erreiden, und durch Zweigbahnen 
mir Kalkutta und Madras in Verbindung gefegt werden, bie Direktoren ber 
Kompagnie baben ben Geften Willen gezeigt, ven Plan zu begünfligen. Sie 
haben der Geſellſchaft alle topographiſchen Dofumente, bie fie über bie Linie 
beſitzen (und bie ſehr beträchtlich jegn müſſen, indem fie alle Details der 
großen trigenometriichen Vermeſſung In Händen haben) mitgetheilt, und 
Uhr einen ihrer geihicteften Beamten beigegeben, um ven Plan in ger 
genfeitigem Ginverftändniß auszuarbeiten. Die Bahn würde den Detcan 
dur chſchne iden, und für Mitelinvien werben was der Ganges für bie 
nörbligen Provinzen if. Die Geſellſchaft will jedoch dieſes gigantiiche 
Unternehmen nur nach und nah ausführen, und immer einen Theil ver Fir 
nie eröffnen, ehe ſie ven nächften beginnt. Wenn die ganze Linie vollendet 
wäre, fo mürbe fie den Fürzeften Weg nach den Moluffen und China bilven. 
Man würbe auf den Dampfbooten nach Bombay fommen, Indien in ber 
Mitte auf ver Ciſenbahn durchſchneiden, und von Mafulipatam over Cor 
zinga aus nad Malacca auf Dampfbooten gehen, und fo eine faſt gerade 
Linie von der Meerenge von Babelmanteh beſchreiben. Wenn es thunlich 
äft, und wenn der Meberfluß von Kapltal und Die Mode der Ciſenbahnen 
englifche Kapitaliften bewegen folte, 10 bie 12 Mill. Pf. St. darauf zu 
verwenden, fo wäre es ein unberedhenbarer Vortheil für ganz Mittelindien, 
das gegenwärtig nur feine koſtbarſten Produkte, wie Opium, bis an bie 
Serfüfte bringen kann; namentlich würde #8 vie Kultur und Ausfuhr von 
Baumwolle jo befördern, daß England ſich von feiner bisherigen Abhän- 
gigfeit von Amerika in diefen großen Stapelartikel befreien könnte. 


4.2. 





Unfälle auf Eifenbabnen. 


Deutfhland, — Am 26. Februar verunglückte ein Roromotiveführer 
am Bahnbof zu Vienenburg ver Braunfhmweige harzburger Eiſen⸗ 
dahn. Er hatte die Locomotive, welche in langfamer Berregung war, neben 
Derfelben bergebend, an einigen Theilen geöft und war, bie Dellanne noch 





Redaction:; &, Ehel um K. Klein, 


in der einen Hand haltend, im Begriff auf vie Maſchine zu fleigen, ald ver 
rechte Fuß audgleitete, dad Bein in die Speichen des bintern Rades gerieth 
und im Rniegelenfe völlig zermalmt und dann abgeriffen wurde; ber linke 
Buß gerieib vor das Mad und wurde zerquetſcht. Der Unglückliche ward 
am reshten Oberfchenfel amputirt, farb aber ſchon nad einigen Stunden. 
— Zwei Tage vorher wurde auf derſelben Bahn ein Bahnıbofs- Arbeiter zu 
Harzburg, welcher durch eigene Schuld zwiſchen pie Buffer zweier Tran» 
portwagen gerieth, an der Bruft gequetſcht und verſchied bald darauf. 


Belgien. — Uus einer von ber Verwaltung der Giienbahnen ben 
Kammern vorgelegten Ueberſicht gebt hervor, daß durch drei auf denſelben 
im Jahre 3544 vorgefallene Unfälle, wovon riner von Nahlälflgfeit im 
Dienfte berrüßrte, vierzehn Reiſende entwedet unmgelommen ober ver» 
legt worden find, Die Zabl ver Verunglüdten ericheint weniger bedeutend, 
wenn man fie mit der Zahl der Verſonen vergleicht , welde im Jahre 1844 
vie Gifenbahnen in Belgien benüpt haben, Diele Zubl ift 3,361,529, 
und #8 fam alfo auf je 241,500 Reiſende ein VBerunglüdter. In Deutiche 
land ift indeſſen das Verhaͤltniß ver Zabl ver Verunglüdten zur Geſammt ⸗ 
zahl der Reiſenden ein noch weit günftigered. mie man denn überhaupt anf 
ten Eiſenbahnen in Dentichland wir größerer Sicherheit reist, ale in ir» 
gend einem andern Yande. 


Großbritannien. — Auf der rand⸗VJunction Eiſenbahn geſchah «3 
am 2, Maͤrz, daß, ald ver Morgentrain bei Edgehill anfam, mur ein eine 
ziger Kondukteur fih auf den Wagen bei ben Bremfen befand, und diefer 
eine, wie ed beißt, eingefchlafen war. Der ungebemmte Zug lief mit unges 
beurer Schnelligfeit durch den Tunnel berab, und bei feiner Ankunft unten 
mußte in Folge bievon ein ftarfer Stoß erfolgen, wodurch mehrere Paſſa⸗ 
giere mehr oder weniger bebemtende Kontuflonen erhielten. Der Kondufe 
teur nebft dem ftellvereretenden Superinventen follen jogfeich ihre Gntlaffung 
erhalten und vie Geſellſchaft fih erboten haben, die Roften der Heilung ı. 
zu bezahlen. — @in anverer Unfall ereignete ſich auf perielben Bahn am 
5.2. M., indem bei Wolverbampton ein Güterzug aus den Schienen Fam, 
wodurch der Voſtzug fo iehr verfpätet wurde, daß bie Briefe erſt zwiſchen 
12 und 1 Uhr am fommenten Tag in London ausgegeben werben fonnten. 

Raitw, Mag, 





Siterarifhe Anzeige. 


(9) Im Derlage der Hofbuchhandlang (Eduard Leibrock) in Brauns 
ſchwelg erfcheint: 
Die mechaniſchen Prinzipien 
ber 


Ingenieurfunft und Architektur 
son 
&. Mojelep, 
Brof. ber Rhyſtk um Mitronemie an det Unkverf. zu Bomben ic. 
Aus dem Gnglifchen überfegt und mit Erläuterungen verfehen 
von 


H. Scheffler. 
Brit über 300 in Den Teri eingebrudten Dotyfiehnitten, 
Zmei Bände von circa 50 Bogen, groß Odar, Weines Belinpapier. In 6 
bie 8 Lieferungen a 6—7 Bogen. Enbileipgionspreis für jede Piefrrung 
12 Egr. = 15 Se — Huf rk — 46 kr. EM 0 Kop. Silber. 


Die erfle Lieferung dieſes ausgezeichneten Werkes iA am alle Buchhandlungen 
verfandt. Das Banze wird am 1. Juni volltändig Im dem Händen der Gab: 
flribenten ſeya. Win ausführlicher Profpeltus über bas ganze Werl if in allen 
Buch handlungen gratis zu haben. 





In Gommilfion der J. B. Metzler'ſchen Buchhandlung in Stuttgart. 


Don diefer Zeltſchrift erfcheint 
wöchentlich eine Nummer in Ims 
perla, Duart, welcher jebe zweite 
Bode erläuternde Zeichnungen, 
Karten, Plaͤne oder Anſichten 
beigegeben werben. Der Abonne⸗ 
mentöpreis beträgt im Wege bes 
Buchhandels fünf Gulden 
fünfzebn Kreuzer imfl.24 
Fuß ober drei Thaler für das 
Halbjahr Außer fänmtlichen 





Buchhandlungen nehmen alle 
Vohämter und ZeitungssErpebis 
tionen des Ins und Muslandes 
Beſtellungen an. Deiträge wers 
ben anftänbig honorirt und une 
ter Adrefie der 3. B. Mepler: 
ſchen Buchhandlung in Stutt- 
garf ober, wen Leipyig näher 
gelegen , durch Vermittlung bes 
Heren Buchhändler Georg Wis 
gand daſelbſt, erbeten. 


Eifenbahn- Beitung. 





Stuttgart, 23. März. 


1=45. 
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Weber die Spurweite der Eifenbahnen. 


Die Handelöfammer (Board of trade) in England hat fürzlich ihr 
Gutachten erftattet über zwei fonfurrirende Eifenbahn-Projefte, welche 
beftimmt find, awifchen London, Worceiter und Wolverhampton, dann 
in dem zwiichen ‚ver London Birmingham und Great-Weftern Eifen- 
bahn gelegenen Landespiftrifte Eifenbahns Verbindungen herzuftellen. 
Das eine Projeft ging von der Kompagnie der LondonsBirmingham, 
das andere von jener der Great-Weſtern Eiſenbahn aus, beide vorge 
ſchlagene Linien ftellen die gewünfchte Verbindung, deren Nothwen- 
digfeit anerkannt ift, auf eine gleich vortheilhafte Weije her, und for 
wohl die Entfernung zwiſchen Worcefter und London, als die Gefammts 
länge der neu zu erbauenden Bahnftreden ift nad beiden Projekten 
gleich, fo wie auch in Beziehung auf Steigungen und techniſche Schwie- 
rigfeiten fein binlänglicher Unterſchied ftattfindet, um deßhalb der einen 
Linie den Borzug vor der andern geben zu lönnen. Nur ein Umſtand 
tritt ald wichtiges Moment für die Vergleihung auf; es ift der Un— 
terfhied inder Spurweite der beiden projeftirten Bahnen. Die 
London-Birmingham Eiſenbahn⸗Geſellſchaft will nämlich ihre Bahn 
mit der allgemein in England angewandten Spurweite von 4 Fuß 
8%, Zoll, die Oreat-Weftern Geſellſchaft die ihrige mit der breiten 
Epur von 7 Fuß, womit die anderen von ihr ausgeführten Bahnen 
bereits verjehen find, anlegen. 

Um die Wichtigfeit der Frage, um deren Löfung es fih hier hans 
delt, gehörig würdigen zu fünnen, muß nod in Erwägung gezogen 
werben, daß die bereit beftchende Eifenbahn zwiſchen Birmingham 
und Gloucefter mit der engen, ihre Fortfegung von Gloucefter nad 
Briſtol hingegen mit der breiten Spur ausgeführt ift, und die durch 
den Wechſel der Spurweite in Gloucefter verurſachten Inconveniengen 
fo arg gefunden wurden, daß beide Kompagnien ſich in der Abficht 
vereinigt haben, durch Die Herftellung einer gleihförmigen Spur zwi⸗ 
fhen Birmingham und Briftol diefe Uebelftände zu bejeitigen. Von 
der Entſcheidung ber Frage, welchem Projekte für die neu vorgeichlas 
gene Verbindung der Vorzug zu geben jey, wird es daher auch abs 
hängen, ob die Gleihförmigfeit der Spurweite zwiſchen Birmingham 


und Briftol durch die Annahme der großen oder Heinen Geleifeweite 
berbeiguführen ſey. Hiedurch wird die Frage über die zu beworzus 
gende Epurweite eine umfafjendere, und lautet: foll das Retz der 
engipurigen Bahnen ſich bis Briftol und Orford oder jenes der breits 
fpurigen fi bis Birmingham und Rugby ausdehnen? 

Die Wichtigfeit diefer Frage kann nach der Anſicht ‘bes Board of 
trade vom nazionalen und fommerziellen Standpunkte aus nicht zu 
hoch geihägt werden. Wenn im Gifenbahndetrieb irgend etwas als 
feft begründet anzujehen ift, fo fey ed die Thatſache, daß die durch 
einen Spurwechjel auf einer größern Verkehrslinie verurfachten Uebel⸗ 
fände zu ernfter Natur find, um nicht die Vortheile der Eiſenbahn⸗ 
Kommunifazion ſehr weſentlich zu ſchmälern. Dieß fey neuerdings bei 
dem Betrieb der Eiſenbahn zwiſchen Birmingham, Gloucefter und 
Briftol in Erfahrung gebracht worben, was aus einer, von einem 
Berriebsbeamten jener Bahn herrührenden Befchreibung deutlich her⸗ 
vorgehe. 

„Wir erfahren, beißt ed darin unter anderem, die größten Inconvenien- 
jen, fomohl im Transport der Reiſenden, als im jenem der Güter, (Die 
Steinfohlen zu überladen haben wir gar nicht verſucht.) Reiſende und des 
ven Gepädf müflen von einem Train in einen andern gebracht werben, wobei 
eine Verwechſelung der Bagage leicht erfolgen kann. Equipagen und Pferde 
müffen mit vielem Zeitverluft überladen, koſtbare Pakete in grofier Eile und 
Berwwirrung aus⸗ und wieder eingepackt werben. Dieß veruriacht bei den 
Poftzügen zumeilen einen Aufenthalt von einer halben Stunde, welcher oft 
binreit, daß die influirenden Züge auf der Birmingham und Great-We- 
ſtern Bahn verfäumt werben ; ed verurfacht ven Reiſenden große Unannehm- 
lichkeit und führt bedeutende Auslagen berbei, indem eine große Anzahl 
Gepädträger angeftellt ſeyn müffen, vie nur zeitweiſe beidhäftigt find. — 
Noch größer find vie Mipflände, welde das Umladen ver Güter mit fi 
bringt. Gine große Anzahl mit Gütern aller Art beladener Wagen ſtehen 
fortwährend in Gloucefter, welche wir ungeachtet aller Anftrengung nicht 
auszulaben im Stande find, und obihen wir zur Beſorgung und Leberwas 
chung der Ueberladung eine Anzahl Elerfs und Arbeiter befhäftigen, geiches 
hen doch im Drang des Geihäfts häufig Itrthümer. Nah Hul beftimmte 
Güter fommen 3. B. in nah Mandefter gehende Wagen; Kiſten werben 
zerbrochen, Emballagen zerreißen, Möbel und zerbrechliche Grgenflände be= 
fhäpigt. Neulih wurde ein nah Briftol beflimmter Ballen Baumwolle 
dur einen Fuhrmann zu Oloucefter übernommen und nad Brecon gebracht 


worüber man und auf einen Schabenerfaß von 30 Pi. Et. geklagt bat. — 
Nichts fürchten die Spebiteure mehr, alt eine Ueberladung ihrer Güter; 
und fehr bedeutend find die hiemit verknüpften Auslagen und Verlufte. Da» 
bin gehören der Trägerlohn, die Keſten ver Glerfs, melde die Güter zu 
überwachen und einzutragen haben, die linterbaltung von Magazinen und 
des gröfern fundus instructus, welchen vie Geſellſchaften der verihiedenfpus 
rigen Bahnen befigen müfien ; mebr als alles aber ver Verluſt an Ber 
Behr, eine natürliche Folge der Gefahr und der Verzögerungen, melde die 
Umiladung mit fl bringt, jo mie des Voczugs, welchen in dieier Beziehung 
Die unumterbroderen Kommunikazlonen gu Waller und ger Eiſenbahn vor 
der unjerigen genichen,« 

Dbige Angaben werden beftätigt durd vie zahlreichen Demonfiras 
gionen, welche von den in dem Verfchr zwiiden Birmingham und 
Briftol Betheiligten an den Board of trade gerichtet worden find, und 
durch die von Seiten der vorzüglichiten Eiſenbahn-Geſellſchaften nord» 
wärts von Birmingham gemachten Voritellungen bezüglich der Hin 
derniffe, welde ver Verfehrsentwidlung durch den Spurwechfel im 
Wege ftehen, Hinderniffe, die fo bedeutend jenen, daß fie ſchwere und 
wohlfeile Güter wie Steinfoblen, Eiſen, Salz, Oetreide ıc. vom Ei: 
fenbahn-Trausport ganz ausſchließen. 

Es dringt ſich Die Frage auf, wie weit es etwa möglich ſeyn möchte, 
durch mechaniſche Vorkehrungen die Infonvenienzen des Spurwechſels 
za vermeiden? Die Vorkehrungen Könnten darin beftehen, daß man 
entweder die Wagenfajten von den Untergeftellen ber einen Bahn ab- 
bebt und fie auf jene der andern Bahn flellt, oder eine dritte Schiene 
legt, damit die Züge oder einzelne Wagen ohne Unterbredung weiter 
beförbert werben können. — Was bie erfte Einrichtung betrifft, jo ſoll 
der Verſuch zu wieberbolten Malen auf der Liverpool-Mancheſter, 
Newcaſtle⸗Darlington, Leicefter-Swanington und anderen Eiſenbah⸗ 
nen, welde von lofalen engfpurigen Kohlenbahnen gefreuzt werden, 
gemacht worden fenn, aber nie mit gutem Erfolg. Es leuchtet auch 
ein, daß es praktiſchen Schwierigkeiten unterliegen müfle, den mit 
transportabeln Obertbeilen verichenen Wagen eine für die Eicherheit 
nöthige Steifleit und Solivität zu geben, und große Abnügung jo 
wie Befhädigung der trandportirten Gegenſtände zu vermeiden; und 
wären auch bie mechanifchen Schwierigkeiten vollfommen zu überwins 
den, fo würden dennoch die Auslagen in Anſchlag fommen müflen, 
welche das Uebertragen der Käften und die Anſchaffung und Unter 
haltung eines größeren Betriebsmateriald verurjachen. — Das zweite 
Ausftunftömittel, das Legen einer dritten Schiene, fünnte unter befons 
deren Imftänden und bid zu einer gewiſſen Ausdehnung anwendbar 
ſeyn, es laffen fich aber gegen dajielbe ebenfalld große Einwendungen 
machen. Es iſt fehr zweifelbaft, ob Die Herftellung einer einzigen neuen 
Schienenlinie die erforderlihe Sicherheit gewähren würde, da in bie: 
ſem Falle, wenn Wagen von verſchiedener Spur in einem und dem⸗ 
felben Train fih befinden jollen, die Schwerpunfte derjelben nicht in 
diefelbe gerade Linie fallen. Die Herftellung von zwei neuen Schie⸗ 
nenlinien wäre dagegen mit zu großen Koften verfnüpft. Die Koms 
plifagion von Ausweich⸗ und Kreuzungsſtücken würde eine vermehrte 
Gefahr und große Auslagen mit fi bringen ; die Schwierigkeit und 
die Koften der Bahnerhaltung würden bedeutend vergrößert, und alles 
aufammen bürfte eine ausgedehnte Anwendung des Verfahrens faum 
räthlich erfcheinen Taffen. Hieraus folgt, daß die zur Vermeidung der 
Nachthelle des Spurwechſels vorgefhlagenen mechaniſchen Hilfgmittel 
im günftigfen Zalle nur als unvollfommene Palliative für Befeitigung 
eines großen Uebelſtandes anzufchen find. 

Da num aber unter den obwaltenden Umftänden ein Zufammentrefs 
fen verfhiedenfpuriger Bahnen irgendwo ftattfinden muß, fo fragte es 
fi, wo dieß am beften zu geſchehen habe, wenn Handel und Berfehr 
am wenigften baburc leiden follen. Der Umftand, daß beinahe 2000 
Meiten Eifenbabnen mit der fchmalen und nur 300 Meilen mit ver 
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breiten Spur angelegt und in Ausführung begriffen find, ein Mißver⸗ 
haͤltniß, welches durch die new projeftirten Bahnen noch jehr vergrößert 
werben wird, ſpricht offenbar dafür, daß man die Spurweite, welde 
bis jetzt nut in fo geringer Ausdehnung angewendet ift, In möglichit 
enge Grenzen einfchliehe, und man wird in dieſer Anficht noch durch 
die Thatfache beftärft werden müffen, daß die breite Spur nicht jene 
entſchiedene Vortheile über das enge Geleiſe realifirt bat, die man 
einft davon erwartete. Die Geſchwindigkeit der Züge auf der Great⸗ 
Weſtern Eifenbahn ift, wie aus den veröffentlichten Zeittabellen und 
offiziellen Aueweiſen zu entnehmen, nicht einmal fo groß wie auf mans 
chen englpurigen Bahnen, und ihrer guten Gradienten ungeaditet nur 
um ein Beringes größer als bie durchſchnittliche Geſchwindigkeit auf 
anderen großen, mit ſchmalem Geleiſe verfchenen Bahnlinien. In 
Beziehung auf Sicherheit if, bei Anwendung Der nöthigen Vorſicht 
und bei siwedmäßiger Verwaltung, die eine wie die andere Spur ta- 
dellos, und was endlich die Ockonomie in den Koften der Anlage und 
des Betriebs betrifft, fo lautet Das Urtheil der großen Mehrzahl der 
eminenteften Antoritäten ungünftig für die große Spurweite. — 

Die weiteren Erörterungen über die relativen Vortheile der beiden 
Entwürfe fönnen, als dem Gegenſtand diefer Beſprechung fremd, fügs 
lich hier übergangen werden; fie führten vereint mit ben obigen Ber 
tradıtungen den Board of trade zu dem Schluffe, daß das für die enge 
Spur berechnete Projekt der London⸗Birmingham Geſellſchaft in jeder 
Beziehung den Borzug verdiene, und biefed wird denn auch ohne 
Zweifel die Genehmigung ded Parlaments erhalten. 


Erfindungen und Verbefferungen im Gebiete 
der Eifenbahnen, 





@ine Eifenbahn ohne Ende. 

Die MaudhsChunf Gifenbahn in Penfolvanien, die Altefte in 
Norbamerifa, ift noch dadurch merfwürdig, daß fte in ihrer ganzen 
Länge von 9 engl, Meilen an einer fteilen Berglehne mit einem fol 
den Gefälle angelegt iſt, daß die befadenen Kohlenwagen mit großer 
Geſchwindigkeit bis zum Verladungsplag am Lehigh-Fluß herablau— 
fen. Das ganze Gefälle beträgt 725 Buß und an einzelnen Streden 
ift dasselbe fo ſtarl wie 1:40, Bis in der letzten Zeit wurden die lee⸗ 
ren Magen zu den am Gipfel des Berges vorhandenen Steinfohlen: 
(Anthragit),Brüchen — tie Kohlen liegen dort zu Tage — durch 
Maulefel zurüdgeihafft, die den Weg berab auf dem Kohlentrain 
angehängten niedrigen Wagen zurüdlegten. Diefe Art die Wagen 
zurũckzuſchaffen fand man zu langſam und zu Foftipielig, und da bie 
Bahn nur einfpurig war, fo blieb die Ausbeute der Steinfohlen eine 
fehr beſchränlte. Dieſe Uebelſtände zu befeitigen, legte vie Geſellſchaft, 
welcher ber Lehigh ⸗ Kanal und anfer der genannten noch mehrere andere 
Koblenbahnen angehören, eine neue befondere Bahn für Die zurückkehren ⸗ 
den leeren Wagen an, und zwar auf eine folde Weile, daß von ber 
thieriichen Kraft feine Anwendung mehr gemacht au werden braucht. 
Der MaubsEhunt Berg, auf deffen Gipfel die Kohlenminen ſich befins 
ben, dehnt ſich in gerader Richtung bis zum Lehigh aus, wo er gegen den 
Fluß eine fteile Abdachung bat. Eine ſehende Dampfmaſchine ſchafft 
nun bie leeren Wagen vom Fuß des Berges auf einer ſtark geneigten 
Ebene die fteile Bergwand hinauf; oben angelangt, finden die Wagen 
ein gegen die Kohlenminen bin fallendes Geleife, auf welchem fie 
bis zu einer Stelle gelangen, welche ganz in der Nähe der Winen, 
jedoch viel tiefer als diefe gelegen ift. Eine zweite Dampfmaſchine 
zieht mın die Wagen vollends auf einer andern fchiefen Ebene zu dem 


— BE — 


Kohlenbruch empor, wo fie geladen werben, um auf dem alten Ges | ver zu beſprechenden Bahnen an eine beftimmie Ordnung zu binden. Es 
leife von der eigenen Gravität getrieben, bis zum Lehigh hinabaulaufen. ſoll fich hiebei feineswegs um bloße Auszüge aus ven publizirten Berich⸗ 
Die neue Bahn für die zurüdfehrenden Züge bat ven Namen „New } ten handeln, fondern vielmehr um eine ſyſtematiſche überſichtliche Ju⸗ 
Back Track Railroad“, und fo viel uns befannt, ift dieß der einzige | fammenftellung derjenigen Daten, Erfahrungen x., welche in techni⸗ 
Fall, wo für einen und denſelben Dienft die zwei Geleiſe einer Babıı ſcher, abminiftrativer, finanzieller und geſchichtlicher Beziehung von 


in ganz verſchledenen Tracen angelegt find. Intereffe find, begleitet von ſolchen Bemerkungen, Vergleibungen und 
_ Folgerungen, welche fib an die mitgelheiften Daten fnfipfen. Wir 
Warmwaferheizung für Gifenbabnwagen. hoffen auf dieſe Weife mit Dazu beizutragen, die Erfahrungen Ginzels 


Auf der Camden-Amboy Eiſenbahn wurden diefen Winter Die | ner zum Gemeingut Aller zu machen, und ein Hares Bild zu liefern 
Eifenbahnwagen mad einer neuen Methode geheizt, welhe ſich des yon dem dermaligen Stand des deutſchen Eiſenbahnweſens. Zufams 
Beifalls aller Reifenden zu erfreuen hatte. Am oberen Theil des in | menfichtungen über die Betricbdaustagen und Reinerträgniffe der deut» 
ber Mitte des Wagens befindlichen Dfens, der wie gewöhnlich mit ſchen Bahnen, wie wir dergleihen bereitd über den Verlehr und bie 
Anthrazit geheizt wird, brachte man einen Kleinen Keſſel an, von wel | Srurtoeinnahmen geliefert haben, werden wir den Mittheilungen über 
dem aus zweizöllige fupferne Röhren unter die Eige der Paflagiere | die einzelnen Bahnunternehmungen nachfolgen laſſen. *) 
geleitet find, Dieje Röhren, ebenfalls mit Wajjer gefüllt, verbreiten . 


eine gleichmäßige, angenehme Wärme durd alle Theile des Wagens. 2. Wien:Gloggniser @ifenbabn. 
(Phil. Engqu.) (lröffnet von Wien bie Glogguitz, 10 Meilen. Nen im Angriff die Geitens 
bahnen nach Parenburg und Kahelederf und tie Bahn von Wien nad 
Große Gijenbahn-Brüdenwage. Brut an der Leytha 


Das „American Railroad Journal* berichtet von einer folofjalen Im Jahre 1844 haben die Cinnahmen der Wien-Öloggniger Eis 
Brüdenwage, welche in Philadelphia in ver Fabrif von Ellicott | fenbahn betragen: 


und Gibſon gebaut wird, und für die Minchlll-Schuylkill-Haven Eis für 1,057,636 Paflagiee . . 22.0. 709543 fl. rh. 
ſendahn (in Pennſylvanien) beftimmt it. Es ſoll dieß die größte vr Neifegepät und Eilgut (26,137, Zt.) 18,181 „ 
BDrüdenwage feyn, welche bis jetzt im Lande fonftruirt worben if. „ orbinäre Frachten (1,158,507 Ztr.) . . 228,774 „ 
Ihre Länge ift 116 Buß, und es joll auf ihr auf einmal eine Laft Relſewagen, Huinte 2 2.2.2. 0..13509 „ 
von 100 Tonnen abgewogen werden fünnen, Die nad einer verbeſ⸗ 1,030,007 fl. rh. 
ferten Konftrulzion ausgeführte Mafchinerie wird auf 17 ftarfen Gras Diverfe andere Einnahmen . 2. 2.0. 57617 „ 
nüpfeilern ruhen, — Der vermehrte Verkehr von Authrazitkohlen auf Summa 1,087,624 fl. rh. 


der genannten Bahn erfordert bequemere Einrichtungen zum Abwiegen Die Zahl der in den einzelnen Monaten beförberten Paffagiere und 
der beladenen Kohlenwagen, und machte die Anſchaffung einer Fo | Ztr. Güter, dann die Bruttoeinnahme für jeden Monat ift aus den 
großen Brüdenwage wünſchenswerth. Tabellen auf Seite 65 und 66 der Gifenbahnszeitung zu erfehen. 
Die größte Frequenz an einem einzelnen Tage war 17,017 Perfonen 
(am 16. Juni) und die geringite 696 Perfonen (am 14. Februar.) 
Nach den verſchiedenen Wagenklaſſen veribeilt, betrug die Zahl der 
Meijenden in den Wagen erfter Klafie 55,881, zweiter Klaſſe 270,125, 
dritter Klafje 718,250 und in ven Stehwagen 13,380. 

Auf die Meile Bahnlänge betrugen die Einnahmen 108,762 fl. 
und auf jere bei den regelmäßigen Fahrten zurſidgelegte Nupıneile, 
da die Zahl der durchlanfenen geogr. Meilen 55,275 war, 19 fl, 40 fr. 

Die Betriebsauslagen Faffen ſich in vier Rubriken bringen und ber 
tragen: 

1. für Koften ver Babnunserhaltung . . . 81,649 fl. rh. 
2. u 0 der Bewegfraft 236,344 fl. rh, 
3. „ andere Transportfoften 133,314 „ „ 
pie: 369,658 „ 
4. „ allgemeine Verwaltungsfoften . . . 32,830 
Zufammen 484,137 fl. rh. 

Vergleicht man die Beträge unter 1 und 4 mit der Dahnlänge, bie 
unter 2 und 3 mit der Anzahl der von den Zügen durchlaufenen Mei: 
In, jo findet man, daß per Meile Bahnlänge die Koften der Bahn 
unterhaltung, Bewachung ıc. 8165 fl. und bie allgemeinen Verwal⸗ 
tungstoften 3233 A. ausmachen; ferner daß für jede zurũckgelegte 
Nugmeile die Koſten der Bewegkraft 4fl. 16 Fr., die übrigen Trans⸗ 
portfoften 2 fl. 25 fr., die gefammten Transportfoften alſo 6fl. 41 Fr. 
betrugen. Hiebei ift zu berüdfichtigen, daß der von ſämmtlichen Lo: 
comotiven zurüdgelegte Weg, wie aus einem fpätern Ausweis hers 


Gepäd: Adrefien. 

Zum Gebrauch für Reiſende, welche häufig auf Eiſenbahnen und 
Dampfbooten reifen, verkauft man in England in Buchform zufans 
mengebundene Adreſſen. Jedes Blatt des Büchleins enthält auf 
der einen Seite die Worte: „Herr ..., Paſſagier nah... .; Zahl 
ber Palete: . . .;* Die andere Seite iſt mit Gummi überzogen. Der 
Reifende hat alfo blos das Fehlende auszufüllen, das Blatt herauss 
zurcißen, auf ver Rückſeite zu befeuchten und an ben betreffenden Sof: 
fer ze. anzufleben, und er ift ficher, daß die Adreffe nicht verloren geht 
ober zufammengebrüdt wird, (Economist.) 


Acfenlager für Yocomotiven. 

Nach der Angabe des Direftord der mechaniſchen MWerkftätte der 
tiverpool-Maucefter Eifenbahn werden die Lager für Locomotives 
Adjen am vortheilhafteften aus 6 Theilen Zinn, 8 Theilen Antimon 
und 4 Theilen Kupfer bergeitellt. Gin Dampfwagen burchlief mit 
fol&en Lagern 4480 engl. Meilen, ohne das Diefelben einer Ernenes 
rung bedurften. (Civ. Ing. and Arch. Journal.) 





Die deutfhen Eifenbahnen im Iahre 
1844. 








Wir beabfichligen unter dieſer Aufjchriit das Wichtigſte über ben 
Stand und die Betriebs: Refultate der einzelnen deutjchen Eiſenbah⸗ 
nen, nad) den in den Nechenjhaftäberichten enthaltenen Angaben, in 
dieſen Blättern mitzutbeilen, ohne ung übrigens bezüglich der Reihenfolge 


*) Bir wiederholen bei biefer Gelegenheit unfere Bitte an die verchrlicgen 
Tirefzionen ter beutihen Eiſenbahnen, und ihre Rechenſchaftoberichte balbınög- 
lichſt nach ihrem Erſcheinen durch die Poſt cher im Wege des Buchhandels ges 
fältigft zufommen zu laſſen. 2.9283. 
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vorgehen wird, 73,555 geogr. Meilen oder gerabe um '/, mehr aud« 
machte, al$ die von ben regelmäßigen Zügen zurüdgelegte Entfernung, 
was fid) nur durch den Umftand erflären läßt, daß öfter zwei ober 
mehr Kocomotiven zur Fortſchaffung eines Trains verwendet worden 
find. Kür jede von einer Locomotive durchlauſene Meile belaufen 
ſich die Koften der Bewegfraft auf IA. 13 fr., die gefammten Trands 
portfoften auf fl. 2 fr, 

Bon den Koften ver Bahnunterhaltung entfallen per Meile Bahn: 


fäinge auf den Unterbau 1962 fl., auf ven Oberbau 2659 fl., auf bie 
Gebäude und Signale 1036. und auf die Bahn, und Stazions⸗ 
wädhter 2508|. 

Unter den Koften der Bewegkraft find 11,527. für Wafferpums 
pen, Etwaͤrmung des Waffers ıc., überhaupt für die Wafferftagionen 
enthalten, was auf vie durcdlaufene Meile 9.4Er. ausmacht. Die 
übrigen Auslagen für die Locomotive⸗Kraft find in folgender Tabelle 
und zwar für jede Locomotive beſonders zufammengeftellt. 


Koſten der Socomotive-Äraft anf der Wien-Gloggniher Eifenbahn vom 1. Januar bis 31. Dezember ISAM. 


H F Ar 3 Berbraud an Holy. Totalfoflen 
Name = 25 ————— — der 
ber Grgenger. & = S8 —— Neratatur⸗ Locomotlve⸗Kraft. 

nal 25 x loſten. 

Locemotive. * = S — — 
2a N.“ m im 
7 = = Ganzen ver Neile 
. ers | ns | on fi 
4| Neuntichen . - 14 3,404 5.374 214 1,318 1,587 73 2135 
2) Söllenthal . . . | - 14 3,027 4,907 190 985 1,005 7,988 2 38 
3 Semmering . - 14 4,160 5,583 228 1,109 2.078 5908| 2 10 
4| Enecherg ,.. 14 3,346 4,740 205 1,124 1,8060 | 2 22 
5 — — N 14 3,304 4,815 187 1,137 1,553 .,692 | ‚2 20 
6 Alamm . . in Mandefter. 14 4,425 5,416 213 939 2,259 8,827 el 
7 Neuflat . . 13 1,690 2,545 118 484 2,217 5,362 3 10 
8 Prefburg 13 2,106 3,288 128 609 2,782 6,807 3 14 
2 Bühl... . 12 1,704 2,754 127 623 2,677 6,182 sie 
10) Bil. : » - 12 1,913 3,130 157 52 3,823 7.60) 3| 
11| Raupenften . . 12 3,478 5,466 246 877 2,103 8,61 2 30 
12] Suttenfiein. . - 12 2,362 3,705 169 708 1,718 6,301 2 40 
13 en A R. Stepbenfon | 42 3,184 4,315 236 n33 | 200 zu| 2 | 2 
14a... - in Newealie. 12 2,419 3,906 156 es | 1,615 0397| 2 | a7 
45) Sloganig - - - 10.5 1,822 2,913 122 632 1,648 5,314 2|l5 
—W en = [10.5 217 484 13 a2 | 1 | 1 8 | 24 
47) Weilburg .» - 12,5 2,219 3,747 140 701 2,116 4) 3 1 
18) Brandhof 12.5 2,650 4,523 161 681 2,464 7,829 2 57 
49) Bruma . 13 1,339 3,188 114 431 2,221 5,054 3 14 
20| Schottwien Landesbe fugte 13 1,397 2,136 105 ErT 2,481 3108| 3 42 
21l Eiefing . - EMO 11.5 1,063 2,812 155 723 1,846 57|2|09 
22| Wien 10,5 2,853 2,595 125 760 1.029 sel ala 
23 Hleftng . ——— 10.5 1,865 2,804 120 694 1,538 5,157 ls 
24 &yönbrunn Eifenbagn. 10.5 1,174 62 367 1,976 3,7853) 3 13 
25| Liechtenflein 10,5 2,255 104 841 1,140 4,454 1 59 
260 Altmanusborf . 10.5 2,044 87 701 729 3820 1] # 
27| Belvedere . 10.5 1,721 90 511 1,586 3808| 2 16 
28 Baden . . on 11.5 2,490 126 891 1,804 so 2 | 2 
29 Philadelphia . J vri⸗ 10.5 1,595 56 526 1,622 4,579 2 
20] Sarenbung . . . | m Piinchile I - 25 5 9 223 2:0 | 10 
31) Lhalhef. - - Lanbesbefagte 12.4 1,186 175 500 900 4188| 2 
32! Gampolstisen . | Mafinen:Faheit der | 12.9 628 so 169 a2 | 1005| 2 
33) Kalferbrunnen. . ; Wiens @loggniger | 15.55 ‚2A 108 167 275 1,710 e 
34| Moliggraben \ Giienbahn. 15.55 9 13 2. 72 272 
Zufammen 71,831 103,155 | 4,543 | 21841 | 57,808 | 187,347 


— 13,535 


Br. durchlaufene geogr. — 
in KReichewaͤhrung — 


Dieſem Ausweiſe zufolge haben die Locomotiven im Ganzen ver⸗— 


braucht 12,361 Kifter 3 Schuh langes Brennholz, wovon die Klfter 
durchſchnittlich 10 fl. 1 fr. rh. loſtete. Bon diefer Duantität war 
3484 Klfter hartes, der Reft weiches Hol. Die Konfumzion per 
geogr. M. betrug genau ein Sechstel Klfter, wovon etwas mehr ald 
der vierte Theil hartes Hol. Gegen das Jahr 1843 wurde eine bes 
deutende Erfparniß im Brennmaterial-Berbraud; erzielt, wie dieß aus 





— 18,6 |— 123,786 
.| Aub.Fuf. 


— 101 ſe. 















I = 26,209 
A. ch. 


—09,3708.J— 224,816 
Reihe. IH. Reihem. 
21.4. 


56.8 Ir. | ı#3.4 fr, 





ber folgenden, Seite 22 des Rechenfhaftöberichts enthaltenen Bemer⸗ 
fung hervorgeht: 


v Wenn einzelne Hauptpoften diefer Rechnungs · Abtheilung durchgegangen 
werben, jo findet ich, daß bezüglich des Brennftoffes im Jahr 1843 für 
zurüdgelegte 71,996 Loromotive-Meilen 14,822 Scheiter Klafter drei Fuß 
langes, gemifchtes Holz verwendet, und dafür per Klafter 7 fl. 54 fr., oder 
zufammen 117,025 fl. 11 fr. außgegeben worden find. Im vorigen Jahre 





erſcheint dagegen, daß 71,831 zurũckgelegte Locomotine- Meilen 12,361 
Sheiter- Mafter drei Schub langes, gemiſchtes Brennholz im Betrage von 
SH, 21 fr. per Klafter, oder zufammen 103,156 1. 42 fr, konfumirt haben. 
Die Erſparung beträgt alfo vie namhafte Quantität von 2461 Scheiter 
Klaftern, over 16*,, Brocent des im Jahr 1843 verwendeten Bremmbolzes. 
Im Geldwerthe macht dies pie Summe von 13,568 fl. 19 fr. und der Be» 
trag würde noch höher erſcheinen, wenn nicht der Holspreid gleichzeitg am 
27 ke. per after geftiegen märe.» 

„Diefes ſehr erfreuliche Nefultar ift den verſchiedenen eingeführten Vers 
befferungen in ver Konſtrukzion der Kocomotiven und dem Umſtande zuzu⸗ 
ſchreiben, daß jenen Locomotiv⸗Führern, welche vurd ihre Aufmerkſamleit 
am meiften zur Verminderung der Brennftoff-Konjumzion beigetragen has 
ben, angemefiene Memunerazionen serabfolgt wurden. Im beurigen Jahre 
wird daffelbe Syſtem noch in ausgedehntere Anwendung gebracht, und 
wenn einmal die ununterbrochene Gifenbabnverbindung über den Gem- 
mering hergeftellt jeyn wird, dann wirb +8 wahrſcheinlich möglich werben, 
auch in Betreff der Steinfohlenfeuerung bei dem Babnbetriebe Einrichtun⸗ 
gen zu treffen, und bie zur Locomotiv⸗Heizung tauglichen ſteiermärkiſchen 
Kohlen zu beziehen, deren Transport ein mebrmaliges Umladen nicht vers 
trägt, dagegen auf der Achſe viel zu Foitivielig ift.* 

Unter den anderen Transportfoften heben wir bloß die Auslagen 
für das Wagen» Departement hervor ; fie betrugen 











Perſonenwagen. 


Güterwagen. 










im Ganzen. 





yer 
Nugmeile. 
Ehmiere jammi Schmierer und 


| 
Berge. 2 00. 2,5524. 3.9 le. xh.| 2,674 f. 11.9 Me. 
eparalurtn . 28,807 .144.0 fr. ıh.] 16,509 fl. |73.9 fr. 
31,350.147.9 fr. rb.| 19.182 f. 165.8 fr. 





Unter Nutzmeile ift bier beziehungsweiſe jede yon einem Perſonen⸗ 
und Güterzug zurüdgelegte geographiiche Meile verftanden. 

Die gefammten Betriebsauslagen haben endlich betragen für jebe 
Nupmeile SA. 45 kr. und für jede von einer Locomotive durchlaufene 
Meile 6 fl. 35 fr. Reichswaͤhrung. 

(Kortfegung folgt.) 


 — 


Vvermiſchte Nachrichten. 


Deutſchlaub. 


Badiſche Siſenbahnen. — Karlsruhe, Id. März. Selbſt bei 
dem tiefliegenden Schnee bat unjere Eiſenbahn no nicht die geringſte Line 
terbrehung erlitten, und wird auch während der firengen Bintertage ſtartk 
benügt, wie die letztausgegebene Ueberſicht zeigt. Mach einer beiläufigen 
Berechnung bat unfere Gijenbahn für 1944 außer ben Bermaltungsfoften 
und bem gefebmäßigen Tilgungsprozent eine Kapitalverzinfung von unge» 
fähr vier vom Hundert ertragen, was ald ungemein günftig angefehen wer- 
den fann. Im lanfenven Jahre werden ber Gütertrandport und bie bie 
Freiburg verlängerte Bahn das Refultat wohl noch günftiger ftellen, 

Schw. M. 

Baperifhe Eiſenbahnen. — Frantfurt a. M., 14. März. Für 
eine baldige Ausführung des Bamberg Würzburg · Aſchaffenburget Eifen- 
bahnunternehmens werden, wie aus ſicherer Duelle verlautet, demnächſt 
definitive Entſchließungen zu gewarten ſeyn. Ueber die Weiterführung 
vieſer wichtigen Bahnlinie in der Richtung nach Franlſurt iſt die bairiſcht 
Regierung zuserläffigem Vernehmen nach im Begriff, in Unterhandlungen 
mit dem betreffenden Staaten einzutreten. 

Der Augöburger Woftzeitung zufolge find bereits die Verkehrſtaziontu 
auf per ganzen Eifenbahnlinie von Augsburg nad Lindau feſtgeſetzt. Bahn⸗ 


Me 


böfe erhalten außer Augsburg: Kaufbeuren, Kempten und Lindau. Bits 
ſchen Augsburg und Kaufbeuren find folgende Stagionen: Inningen, ®üters 
flagion; Schwahmünden und Buchloe, Eilfurfe. Zwiſchen Kaufbeuren 
und Kempten: Viefenbofen und Aitrang, Berkehröftagionen ; Immenthal, 
Gilfurs; Wilpolzried, Verkehrsſtazion. Zwiſchen Aempten und Yindau ; 
Martindzell, Verkehräftagion; Immenflaet, Eilturs; Drei Heiligen, Eil- 
Furt ; Wigrasbap, Schlachters und Oberreitnau, Berfehröftagionen. Im 
Süden von Kempten wird ſich in ver Nähe ungebeurer Steinbruchlager eine 
90 Fuß hohe Brüde über vie Iller wölben. Die Strede von Augsburg 
nad dem gewerbtbätigen Kaufbeuren, für die feine Schwierigkeiten beftehen, 
soll zuerft mit aller Energie in Angriff genommen nerven. 


Braunfchweig’sche Gifenbabuen. — + Braunihweig, 10. 
Mir. Die folgenden techniſchen Notizen über unfere Eiſenbahnen dürften 
den Leſern der @ifenbahn- Zeitung nicht ohme Intereffe ſeyn. Die drei neuen 
Stepbenfon'ihen Socomotiven, wovon zwei mit 6 gefuppelien Raͤdern von 
47, Bub Durchmeſſer, I5gölligen Zolinpern und 24 Zoll Kolbenbub (Wil- 
demann* und Grobe") fait ausſchließlich nur auf per Harıbahn verwendet 
werben, bie dritte (4Hercynias) mit vier gefuppelten Rädern von 5", Fuß 
Durdimejier, Idzöligen Zylindern und 22 Zoll Kolbenhub auf per Bahn 
nad Oſchersleben funfzionirt, liefern fortwährend ſehr befrieigende Ne» 
fultate. Die erflen beiben fonfamirten im verflofienen Sommer per durch⸗ 
laufene Meile, obne die zum Anbeizen benörbigten Koles durchſchnittlich 
105 U dieſes Brennmateriald, während fie jegt, und zwar feit Schnee und 
Wind ſehr hindernd gewirkt haben, 111 U verbrauchen. Beide Maſchinen 
find flets mit ſchweren Zügen belaftet. Die Locomotive „Hereunia,” im 
Allgemeinen weniger belaftet, fonjumirte im Sommer per durchlauſene Meile 
102 U, umd verbraudt gegenwärtig 114 U Kofes (1 braunſchw. H — 1 
föln. it — 0.468 Kilogr.) Die übrigen Locomotiven von Sharp Moberts 
und Forefter ſind ſämmtlich für unveraͤnderliche Ervanflon,, mit verſchließ⸗ 
baren Aſchenkaſten und Zug-Requlatoren eingerichtet, und hledurch der Ro» 
feöverbraud um beiläufig 40 ®, vermindert morben. 

Die Adame ſchen Bogenfedern (bow springs) an ben hiefigen Perfonen» 
wagen rechtfertigen bis jetzt, obgleich bei auferorbentlichen Veranlaffungen 
einzelne Blätter gebrochen And, velllommen alle von beufelben gehegten 
Erwartungen; dagegen ift das Adams ſche Bufferfoftem bei meitem zu ee 
pfindlich und ſteht ven Buſſern mit guten, im Geſtell Tiegenben Stoffebern 
von der gewöhnlichen Form jehr nad. — Die in neuefter Zeit an unſeren 
Bogen verfußten hölzernen Mäper, melde auf einem befonbers dazu 
vorgerichteten Apparat gepreßt werben, befigen große Vorzüge vor den ei⸗ 
fernen, vorzüglich indem fle vie auf der Bahn empfangenen Stöße ber Achſe 
nur in ſehr verminbertem Maße oder gar nicht müttheilen, und baburd bie 
Kroftalliiagion der letztern merklich verzögern, 

Das Speifewafler für die Locomotiven, welches an den Bahnhöfen vom 
Scheppenſtadt und Oſcheroleben eingenommen wird, ift fo jehr Falfhaltig, 
daß die Sieberöbren da, wo fle mit Stahlringen befeftigt find, faft täglich 
le wurden, und deßhalb fortwährende Meparaturen nöthig machten. Seit 
drei Monaten wird gegen dieſes Uebel ein ſehr einfaches Mittel mit voll» 
kommen zufriedenftellendem Erfolg in Anwendung gebracht. Es beſteht in 
einem flarfen Abjupe von Cichenrinde, welcher dem Sprifewaffer zugefrgt 
wird. 

Preußiſche Gifenbahnen, — Berlin. Ueber vie Eifenbahn zwi» 
fen Berlin und Königäberg enthalten die bieflgen Zeitungen heute eine 
Mitteilung, die man für authentiſch Halten kann. Hiernach wird dieſe 
Linie von Berlin direkt ausgeben — und nicht wie es früher hieß einer ſchon 
beftebenven fi anfhliefen — und zwar zunaͤchſt bis an Die Ober in ber 
Gegend von Gäftrin und von va Über Landoherg an ber Warthe nah Drie- 
fen in ver Neumark, welches legtere einen Knotenpunkt ver hier fi kreu⸗ 
jenben Linien Berlin-Bromberg-Königäberg und Pofen-Gtargarb» Stettin 
bilden fol, Ihre Richtung nad Königäberg wird die Linie alſo über Brom« 
berg nah Dirſchau an ver Weichſel erhalten, von wo fie dann in zwei 
Armen nah Danzig und nah Königsberg audlaufen wird, Ginftmweilen 
will vie Negierung bie Brüden über die Nogat und Weichſel für die Linie 
Konigoberg · Dirſchau ⸗ Danzig bauen lafjen, da fie ſich doch ohnehin bei 
allen garantirten Bahnen mit einem Siebentel des Kapitals bethelligt; das 
übrige will fie jedoch unter noch näher zu cröffnenden Bedingungen ber 


Privntfpefulasion überlaffen. Voſen, das, mie oben bereits angedeutet if}, 
über Driefen mit Stettin, Danzig und Königäberg, in Fifenbahnverbinbung 
gefegt wird, erhält andererſeits eine Linie nach Schleflen, bie fi zu Liſſa in 
zwei Arme nah Bredlau und nah Glogau heilen wird, fo van die vier die 
Dder deckenden Feſtungen Glogau. Vofen, Küftrin und Stettin ebenfalls 
durch die Eiſenbahn verbunden ſeyn werben. A. 3. 


Belgien. 


Der Chemin de fer beige enibäft in den beisen Nummern 5 und 9 bie 
über den Tunnel von Gumprih geyflogenen Verbannlungen und erflattes 
ten Gutachten, aus welden bervorgebt, das bie Urſache des Ginflurzes, 
wie in Ar. 7 der Giienbahn- Zeitung erwähnt, bie Konftrufzion eines aweir 
sen für Die Aufnahnie eines zweiten Gielelſes beitimmten Tunnels neben dem 
ältern war. Wie die Gemölbe der meiſten engliſchen und belgiſchen Tunnel, 


{0 wird auch das Bremölbe und Widerlager des Tunnel von Cumptich durch 


zwei Hollen» over Binder-Schanten von Baditeinen gebildet, welchen es, da 
die äußere Schaar im Umkreiſe des Gewölbes mehr Steine zählt, ala vie 


innere, und deßhalb nie Yagerfugen beider Schaaren nicht auf einander paſ⸗ 


jen fünnen, am aller Verbindung unter einander fehlt. Die Bewegung, 
welche num burd den Bau eines zweiten Tunnels in dat Erdreich um ben 
älteren gebracht wurde, bewirkte einen eimfeitigen Druck auf ben Umfang 
des leptern und dadurch eine Trennung der beiden Backſteinſchaaren, welche 
no dadurch befördert wurde, van ber ſchlechte Mörtel ſich aufgelöst und 
alle bindende Kraft verloren hatte. Auf eine Länge von 600 bis 700 Mes 
ter wurden an vielen Stellen bie Baditeine zerdruͤckt und es entflanden Blaͤ-⸗ 
bungen des innern Gewölbes, welchen auf einer Stelle ver Cinſturz folgte. 

Nah ver Erflärung des Direftors Maſui würde bie Bortführung und 
Beendigung ber angefangenen Tumnelarbeiten feinem Anflanpe unterliegen, 
und ohne Gefahr bewerlſtelligt werden können. Gbenjo ließe ſich indeſſen 
auch anftatt des Tunnels ein offener Einſchnitt, und zwar entweder an ber 
Stelle des Tunnels, oder mittelft Verlegung ver Bahn an einer etwas ent: 
fernteren Stelle ausführen. Für den erften Fall, nämlich die Vollendung 
der angefangenen Tunnelarbeiten, würden fid vie Koſten auf 562,000, 
für den zweiten Fall auf 932,000 und für ven dritten Fall auf 1,018,000 
Franken belaufen. Dagegen Könnte ein Einſchnitt anflatt des Tunnels im 
Zeitraum von einem Monat, die angefangenen Tunnelarbeiten aber nicht 
vor 6 Monaten ausgeführt werden. Mit Mückſicht auf Tegteren Umſtand, 
und um ber öffentlichen Meinung , welche durch Den Unfall nun einmal ges 
gen den Tuunel eingenommen ift, einige Satisfakzien zu geben, auch jeben 
Schein von Gefahr zu entfernen, verlangte der Minifter der öffentlichen 
Arbeiten von ver Kammer einen auferordentlihen Kredit von 300,000 Fr. 
für die Ausführung eines Cinſchnities an der Stelle des Tunneld von Cumps 
tich. Die Verhandlungen über dieſe Angelegenheit mußten eln um fo größeres 
Interefie erregen, als noch zwei andere Tunnel, ver von Vraine fe Gomte 
und von Godarville in nächfler Zeit ebenfalls für dea Zweck ber Aufnahme 
eines zweiten Geleiſes verdorpelt werden jollen. 


In der Kammer ſprachen mehrere Deputirte nachdrücklich für Die Ans 
Tage ber zweiten Gifenbahn zwiſchen Brüſſel und Gent über Aloſt. Bor 
zwölf Jahren, als die Anlage ver Eifenbahn zur Spracht gefommen , babe 
man lediglich die Verbindung von Schelde und Rhein, eine neue Handels» 
firape na Deutſchland vor Augen gehabt, veibalb nie geradere Linie von 
Antwerpen und Oftende über Mecheln, Kömen, Zielen und Lüttich vorge 
zogen, Mecheln zum Miütelpunfte des Netzes erhoben, und von dort mur 
eine Zweigbahn nad Brüffel gebaut, Niemand haͤtte damals ver Haupt 
ſtadt eine jolde Anziehungskraft beigtineſſen, daß ſie für ein Fünftel oder 
gar ein Viertel in den Bahnverkehr eintreten würde, 

Der Senat hat dea Gejegentwurf, der die anglo⸗belgiſche Geſell⸗ 
ſchaft Richards zur Anlage der Sambre-Daasbahn ermädtigt, faſt eins 
müthig angenommen, Der Hauptbau — das zweite Geleiſe und meh- 
zere Berzweigungen nit einbegriffen — iſt auf 15 Millionen geſchätzt. 
So tritt zum erfienmal eine fremde Geſellſchaſt ald Unternehmerin einer 
Gifenbahn in Belgien auf. Die Bahn nimmt ihren Ausgang bei Ehate- 
lineau an der Sambre, bat eine Zweigbahn, vie fie mit der Stazlon der 
Staatsriienbahn zu Eharlerol verbindet, nimmt dann ihre Richtung ſüd⸗ 


ſchon jetzt eine jebr entwidelte Inpuftrie. 





— — — — — — — — 
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lich aus der Provinz Hennegau in die Vrovinz Namur hinein bis Marien⸗ 
burg, von wo ſie fi öſtlich nach der Maas hinwendet, vie fie indeſſen 
nur auf franzöſiſchem Gebiet bei Vireur erreichen fol, Wine andere 
Linie wird fünlih von Marienburg bis Couvin gehen. Weberbaupt beab- 
fihtigt die Rompagnie mehrere Zweigbabnen anzulegen, wobei ihr immer 
vor allen andern Unternehmern bei gleichen Beringungen ver Vorzug zuger 
fagt it. Die Komzeifton lautet auf M Jahre, und vie Tarife find etwas 
geringer angejegt ald der Frandyort auf der Staatstciſenbahn. An Mine 
ralien ift die hier angedeutere Gegend bie reichfie von Belgien, und hat auch 
Von ihrem Urſprung bis zur 
Gränze trifft die anzulegende Bahn auf 55 Hochöſen, 26 Hammerwerke, 
6 Walzwerfe, 8 Maſchinenfabriken und 200 Mermorbräde. Man bered- 
net ſchon jest, Daß Belgien vermitzelft diefer Bahn fein &upeijen auf dem 
Markfte zu Charleville um 2 Fr. vie 100 Rilogramnıe moblieiler wird ver» 
faufen können. In Beziehung auf Die franzöfliben Elienbahnen iſt pie neue 
Bahn dazu beflimmt über Rocron, Charleville und Sedan auf Neims uud 
Chalons zu geben, und ſich der Bahn von Varis nach Straßburg anzu» 
ſchließen. A3. 

In Brüjiel fol ſich eine engliſch⸗belgiſche Geſellſchaft mit einem Kapital 
von 30,000,000 Franken zu weiterer Entwiclung bei belgischen Eijenbahn- 
inftems durch Anlegung von Zweigbabnen, Kanälen und einer Straße, ger 
bildet haben, Sie joll Äh verbindlich gemaht haben, jept glei den Ban 
des Ranald von Iemappes nad Aloſt, die Eiſenbahn von Lüttich nah Nas 
mur durch das Maasthal und eine Eiſenbahn von Mons nah der Sambre 
zu beginnen. Das Miniflerium der öffentlichen Arbeiten ſoll dieſt Unerbie- 
tungen günfig aufgenommen baben. 


Solland. 


Am 26. Febr. fand vie Generafverjammlung ber Afzionäre ver bollän- 
diſchen Eiſenbahn ftatt. Aus dem Mebenfchaftsberichte, welchen ver Direl- 
tor, Ingenieur Konrad erflattete, heben wir Folgendes aus: Die im Be- 
triebe befindliche Fänge der hollaͤndiſchen Bahn beträgt vermalen 8,2 geogr. 
Meilen. Diele Länge wurde in drei Selzionen ausgeführt, und zeigt feit 
dem Jabre 1339, in melden vie Eröffnung ber eriten Schjion fatıfand, 
ſolgende Berriebörefultate. 





Perionens 





Jaht. Ginnahmen. Bemerkungen. 
zabl, 
— 
1699 77,763 41,705 4. 19 Gent. J. Setzlon, eröffnet 20. September. 
1840 349,994] 168.893 „ 30. |» Pr im Betrieb, 
1841 292,556) 136,008. 61. I» ” ” w 
842 | 364,081) 210,574. 34. TE. eröffn. 2, Juni u. 17. Ang. 
1843 466,408) 335,398. Po „ | „ 1. De. 
1844 632,508 589,230. 42 . 1,11, 10. Seljion im Betrieb. 


jufamm. "2,183,480 1,483,000 . 76 Gent. 


Die Geſammteinnahmen betrugen Im Jahr 1844 995,526 51. 22 Ernt. 
die Berriebtausfagen — 317,367 „ 20 u 
Dividende auf dad Jahr 1844 mit 2, . . . 130,000 un 
Reit . 148,159 RT. 02 Gent. 
welde Summe auf das Akzienkapital von 6,500,000 AT. vertbeilt, eine Dir 
vidende von 2%, %,, und für unvorbergefehene Auslagen ein Betrag von 
10909 Fl. 02 Gent. auf vie Rechnung des nächſten Betriebsjahres gibt. 
Die Paffagiere, welche im Jahre 1544 auf der Bahn befördert worden 
waren, vertbeilen ſich auf Die verſchiedenen Wagenklaſſen wie folgt: 
37,703 Paffagiere 1. Klaſſe. 
112,724 r I » 
455,034 " Il. z 
23,381 Militärs, 
3,726 freie Paſſagiere 
Zufammen 632,565 Vaffagiere. 
Außerdem wurden befördert 2,339,264 Kilogr. Gepäde 
1,097,53977_ . ter. 





Die im Jahr 1844 von den Locomotiven durchlaufene Bahnlänge ver 
theilt ſich auf die einzelnen Monate wie folgt: 


Yanıtar 15,128 Juli 19,609 
Februar . 14,220 Auguſt 19,556 
Mär. 15,501 September 18,803 
April , 15,126 Dkiober . 17,0% 
Mat. 15,893 Nowmber 15,077 
Juni . 15,425 Dezember 16,758 


Zufammen 198,149 Kilometer oder 26,750 geogr, Meilen. 

Die hollandiſche Eiſenbahn befigt bis jege 25 Locomotiven, welche feit 
der Eröffnung ver Bahn — 80,938 geogr. Meilen durchlaufen ha⸗ 
ben, ferner . 15 Wagen 1, Klaſſe. 

2 „ Mr 

3 „ Hi. „ 
6 Gepackwagen, 

10 Viehtransportwagen, 
3 Pferdewagen, 

12 Süterwagen. 


Zufammen 121 Wagen, 


Franfreich. 


Das Berjonal des Straßen- und Brüdenbamvejens in Frankreich iſt, 
wie aus dem viehfährigen Budget des Minifterlums ver Öffentlichen Arbei- 
tem zu entnehmen ift, folgendermaßen getbrilt: 

1) das Zentral- Kollegium bes Straßen- und Brüdenbau- 
weſens, gebilvet von 6 General ⸗Inſpeltoren, einem Ober-Ingenieur als 
Selretär des Kollegiumd und verſchiedenen Ingenieurs als Sefretären ber 
Sekzionen. 

2) Das Plankabinet mit zwei Ingenieuren, von denen der eine als 
Direftor, der andere ald Bureauchef funfzionirt, und fieben Zeichnern 
oder Bureauarbeitern. 

3) Die Schule des Straßen» und Brüdenbauejens, wo ſecht Ingenieure 
als Profeſſoren funkzioniren, und ein Ober: Ingenieur als Inipeftor ange- 
Rent if. 

4) Die Divifiond-Injvetioren und Ingenleure aller Grade für den lau⸗ 
fenden Dientt, fonft 665 an der Zahl, für das Jahr 1846 aber auf 692 
verftärft und folgendermaßen eingetheilt : 

16 Divifions-Infpeftoren mit 


00 Fir. feitem Gehalt. 
Apjunkten mir . 


6 " ” 5000 * v J— 
17 Ober-Jugenieure, Direktoren, mit 6000 4 m v 
O0 u 1. Klaſſe mit. OO»  " “ 
2 „ u U. 4500 

110 Fugeniere I. Klaſſe mit 3000 5, r ” 
23 „ U, 2500 u # » 


92 Apiranten und Zöglinge ra Anmartiaft, woron 32 nur auf 
5 Monate beihäftige, 
60 Zöglinge mir vorübergehenden Aufträgen in den Departements mit 


900 Kr. Gehalt. 
Un fie reiben ih 760 Baufonpufteure, nämlich 
170 Baufonpufteure 1. Klaſſe mit 2000 Fr. Gehalt. 
245 . il. » F 1800 
445 IH. 1600 r " 


Un der Brüde, mirtelft welcher die Ciſenbahn von Bierzen über die 
Loire ſetzt, find bedeutende Senfungen bemerkt worden. Das Wiperlager 
und der erfle Pfeiler auf der Seite von Orleans- find unverrüdt geblieben; 
der zweite Pfeiler hat fih 0.10, der dritte und vierte 0.10 bis 0.15, ber 
fünfte flußaufwärts 0.50 und flußabwärts 0.30 Meter geienkt; bie übrigen 
Pfeiler und das Widerlager auf dem linken fer haben keine wahrnehmbare 
Bewegung gemacht. Weber dem fünften Pfeiler zeige ſich die Sıime luft 
aufmärıs auffallend nah außen gekrümmt. Höchſt wahrſcheinlich find diefe 
Sentkungen mangelhaften Gründungen und in Folge diefer Unterwaſchungen 
jujuſchreiben. Sollte dieß der Ball ſeyn, jo wären gegründete Beforgniffe 
für bie Stabilität ver Brüde zu hegen, da der muthmaßlicht höchſte Waffer- 
ſtand der Loire bis jegt noch nicht eingetreten if. 


— — — — — — — — — — — 


Straßburg, 16. März. Der Dienſt auf der Giienbahn nad Baſel 
fonnte geftern wegen heftigen Schneeialld von bier aus gar nicht verfeben 
werben; der Schweiger Zug, welcher Freitag Abends um 7 Uhr hätte ein« 
treffen ſollen, kam exit gejtern nach einer Verfpätung von 21 Stunden, um 
4 Uhr Abends dahier an, er brachte nur drei Wagen mit Reiſenden, vie 
von drei Foromotiven gezogen waren. 


Italien. 

Die lombarbifh»venezianifhe Kifenbabn. — Nah Balbi 
beträgt Die Totallinge Der lombardiſch⸗venczlaniſchen Gifenbabn von Mais 
land bis Venedig 271 Rilomerer; fie bat 12 Haupiſtazivnen, nämlich: 
Mailand, Treriglio, Chiari, Brescia, Baftiglione delle Stivere, Verona, 
Villannuora, Vicenza, Padua, Meftre und Venedig. Die Geſfälle find auf 
ber größern Hälfte ver Bahn fehr fanft, da ſie kaum 1 auf 1000 erreichen; 
auf ben andern Theilen wechſeln fie von 2 Bid 3 auf 1000, und nur an Drei 
ober vier Punkten beim Lebergang über ven Ollio und bie Etſch erreichen 
fie dad Marimum von 4 bis 5 auf 1000. Die Breite des Schienenwegts 
ift 10 Meter, und wiewohl vermalen nur eine Spur angelegt wird, ſoll 
jräter eine zweite binzufommen. Den Meberichlag bed Ingenieurs Milani 
gemäß werden Die Koften ih auf 64%, Millionen öfterreisbiiche Lire, alſo 
auf etwa 235,883 Lire für ven Kilomerer belaufen. Darin find fämmtliche 
Auslagen für Das garze zum jährlichen Transport von 325,000 Reiſenden 
und 312,000 Tonnen Waaren nörhige Material mirbegriffen. Ungeachtet 
beifen bat die jeit zwei Jahren eröffnete Babnitrede von Padua Big zur Des 
mebiger Lagune per Kilometer nicht mehr als 215,000 Lire gefoflet. Die 
Koften für ven Bau der großen Brüde, welche Venedig mit dem feiten 
Lande verbinden wird, ift auf 4°, Mill öſterreichiſche Lire angefchlagen. 
Die vorzuͤglichſten Bauwerke ver Bahn find: ein bei 100 Dieter langer Tune 
nel unmeit Bicenza, welder unter ven legten Abdachungen ber unter dem 
Namen der Colli Berici befannten Anhöhen fortläuft; bie gemauerten 
Brüden, welche die Bahn auf ihrem Wege über die zahlreichen Flüſſe er⸗ 
fordert, namentli jene über pie Flüſſe Adda, Serio, Ollio, Mella, Chiefe, 
Mintio, Etſch, Bachiglione und Brenta, endlich die Brüde oder vielmehr 
der Rieſenviadult, welder über die Lagune hinzieht und dieſe ihöne Linie 
in majeräriicher Weite krönt. Ledterer iſt unftreitig eines der koloſſalſten 
und bemerkenswertheſten Bauwerke ver Neuzeit. Diefes pradivolle Werk 
muß vertragdmäßig im Laufe des Jahres 1845 beendigt werden. Gegen 
das Ende des laufenden Jahres wird eine neue Sefzion, nämlich jene von 
Padua nah Vicenza eröffnet werden, fo daß bie Bahn von Vicenza bis 
Venedig eine ununterbrochene Linie von 68 Kilometern bilven wird. Die 
Bahnſtrecke zwiſchen Mailand, Tracella over Caſſana hofft man im Früh— 
jabr, und Die meitere Strede bis nach Treviglio (Forallänge 31 Kilom.) 
in tem daranf folgenden Herbſte dom Verkehr übergeben zu können. Rück⸗ 
ſichtlich der anderen Bahnjefzionen reinen die Ingenieure darauf, im künfe 
tigen Jahre 1546 von Mailand bis Bredche, dann von Venedig bis Verona 
einander entgegenfommen zu können. Die gefammte, 271 Kilometer lange 
Linie von Mailand bis Venedig dürfte im Laufe des Jahres 1948 Geenbigt 
werben. Die lombardiſch ⸗ ventzianiſche Bahn verbindet die große und reiche 
Stadt Mailand, viefes Zentrum ver Induſtrie und des Handels Italiens, 
mit einer andern großen marltimen und weſentlich fommerziellen Stabt, 
nämlich Venedig. Die ganze Babn berührt außer einer großen Anzahl von 
Marfıfleden und Dörfern ichs Städte von 30 bis 200,000 Einwohnern, 
und bietet fomit einer Bevölferung son 3 Millionen Menſchen und ven Dex 
türfniffen ihres vielfältigen Handels und ihrer Inpuftrie ein raſches und 
wohlieiles Beförberungsmittel. Huf ihrem Wege ſchließt fle fich überdicß 
an die großen Linien der Fluß» und Kanalſchiffahrt des Königreihs an. 
Wollte man ihren unmittelbaren Einfluß auf eine Zone von 6 Quadrate 
meilen beſchränken, jo würbe fie eine Bevölkerung von 814,000 Seelen 
umfafien. Aber eine noch bebeutendere Zukunft ift Oberitalien vorbehalten, 
wenn bie von Genua nad Turin und nah dem Lago Maggiore projektirte 
Gifenbabn es einerjettö mit dem Dlittelmeere und anbererfelts Die impofante 
und bereit# fehr vorgerüdte Wien-Triefter Bahn mit Der Hauptſtadt ber 
öfterreihiichen Monarchit verbunden haben wird. 


“ Man berichtet aus Florenz, daß fih in Livorne ein Komit6 zu dem Zmede 
gebildet Habe, von diefem Seehafen aud längs dein Dieeredufer über Giro» 
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fetto eine Eiſenbahn bis an die römiſche Grenze zur Verbindung von Lis 
sorno mit Givita-Mechia zu erbauen. A. 3. 

Pifa. Außer dem bereits reifen Vlane, eine Ciſenbahn von Livorno 
nach Groſſeto zu bauen, ſcheint die Ausführung eines neuen Projektes nahe, 
welches Lworno und Pontremotl zu verbinden ſtrebt, und fi dann weiter 
nach der Lombardei ausdehnen würde. 

Gifenbabnen in Sardinien. — In der Ueberzeugung, daß bie Eis 
ſenbahnen als ein volitiih und fommerziell wichtiges Berbintungsmittel 
der Regierung angehören müffen,, damit jie ben Verkehr auf denſelben lei⸗ 
ten und die Fahrpreiſe nad ven wahren Intereſſen ver Bevöllerung feſt⸗ 
fegen, und daß die ſtets ſteigenden Ueberſchüſſe und der blühende Kredit des 
Landes nicht beffer verwendet werben können, verorbnet ein königl. Dekret: 
Der Bau ber durch Dekret vom 18, Juli 1844 genehmigten Gifenbahnen 
wird aldbald nad Vollenbung ver Ueberſchläge auf Staatefoften beginnen. 
Alle Anoronungen in Bezug auf den Bau und die Benugung der ifenbabs 
nen werben dem Miniſterium des Innern übertragen , weldem ein beſonde⸗ 
rer Rath beigeneben wird, Die von demielben bequtachteten Entwürfe wer⸗ 
den dem Könige vorgelegt. Das Gutachten der Waffer und Strafenbaus 
Behörde und des Staatörarbs iſt hiezu nicht erforberlich. 





Spanien, 

Die Erfindung der Tunnel oder Brüden unter Wafler wird in neuerer 
Zeit Heron Brunnel flreitig gemacht. Die Stabt Cordua foll einen zur Zeit 
ter Nömer angelegten Tunnel befigen, welcher unter dem Quadalquivir 
durchführt und die Stadt mit dem jenfeits des Fluſſes gelegenen Fort Cala⸗ 
Horra verbindet. 

Nad dem Journal des chemins de fer hat das Haus Lafitte, Blount und 
Komp. die Konzeſſion zur Erbauung einer Elſenbahn von Mabrid nah Ka» 
dir erlangt, und zwar unter Beringungen, wie fle wohl nur in einem im 
vergleichen Unternehmungen noch ganz unerfahrenen Lande, wie Spanien, 
zugeſtanden werden. Aller Grund und Boden, ſowie die erforberlichen Wals 
dungen, fo weit fie Staatseigenthum, find der Geſellſchaft unentgeltlich über» 
loffen. Die Einfuhr von Werkzeugen, Maſchinen, überhaupt alles deſſen, 
was zum Bau und Beirieb ber Bahn gehört, geichiebt zollfrei. Die Les 
bensmittel und Gegenflänbe des Verbrauchs für die Arbeiter find gleichfalls 
von allen Staats und Bofalabgaben frei. Die Geſellſchaft beflimmt ben 
Tarif für Paflagiere und Güter nah ihrem Gutdünken, und dieß auf 20 
Jahre von der Eröffnung der Bahn an. 


Portugal. 

Die Times meldet aus Liffaben vom 5. März: Die Regierung hat 
biefe Woche mit der biefigen Geſellſchaft für bie Öffentlihen Arbeiten in 
Portugal einen Vertrag abgeſchloſſen, durch melden die Geſellſchaft, veren 
Kapital 4, Millionen Pf, St. beirägt, fih verpflichtet, Heerſtraßen im 
ganzen Königreich zu bauen, fofort bamit zu beginnen und ven Bau binnen 
acht Jahren zu vollenden ; ebenfo übernimmt fle den Bau einer Eiſenbahn 
von Liſſabon nad Badajoz, vie binnen zehn Jahren beendigt werben muß. 
Noch andere wichtige Anlagen, z. B. die eines Hochweges rund um vie 
Hauptſtadt und eines Öffentlihen Spazlerganges mit Ziergehölz, find in dem 
Vertrag bedungen. Die Megierung zahlt ver Gelelfchaft 6 Proz. Zinjen 
von allen auf viefe Bauten und Anlagen verwendeten Kapitalien; dagegen 
muß die Geſellſchaft in ver hiefigen Bank eine große Summe hinterlegen, 
welche, falls fie Die Vertragsbedingungen nicht erfüllt, ver Negierung zufuͤllt. 


Vereinigte Staaten von Nordamerika, 

Die Staats»Kijfenbabnen und Ranäle von Peunſyloa— 
nten. — In dem mit dem 30. Nov. 1844 abgelaufenen Berriebsjahre was 
ren die Ginnahmen und Auslagen der dem Staat Bennfolvanien angehörte 
gen Gijenbahnen und Kanäle folgende: Die Einnahmen betrugen von ber 
Philadelphia · Columbia und ver Portage-Eifenbahn, melde beive Bahnen 
in der Art benüge werben, daß ber Staat die Lotomotiven hergibt und hie» 





Redactien: &, Etzel und 2, Stlein, 


für, forwie für die Benützung der Bahn einen beſtimmten tarifmäßigen Zoll 
von den Spebiteuren und Unternehmern der Verfonen« Beförberung erber 
ben, die ihrerſeits die Wagen liefern und die Perſonen ⸗ und Fractgelver 
einnehmen — 2 2 an een 623,117 Doll. 

Bon den Kanälen (Böll). - - 2 2 2. 


569,710 
Zufammen 1,192,827 Del. 

Hievon gehen ab für rüerflattete Zölle auf Steinfohlen 25,223 „ 
bleiben 1,167,604 Doll. 
— — — 


Die Auslagen haben betragen: 
für die Bewegkraft auf der Khiladelphia-Columbia 
Gifenbahn . 144.515 Do. 
ar 5 * » Wortage-@iienbahn . 106,321 
" bie Unterhaltung der Bhilavelpbia-Eolumbia Bahn 51,303 « 
" Portage-Bifenbahn 29,724 u 


” * ” 


Die Auslagen für Unterbaltung ver Kanäle, für Zoll« 
Einnehmer, Aufjeber, Schleufenmwärter sc. waren 200,167 u 
Summe fünmtlicher Auslagen 532,030 Doll. 
welde von ber Brutto-Ginnahme abgejogen einen Reinertrag übrig ließen 
von 635,574 Dollar, ver ſich aber Dur bie Koſten der Zentralverwal ⸗ 
tung und andere biserfe Nuslagen auf 629,659 Dollars rebazirt. 

Die Unterhaltung ver Bewegkraft koſtete, wie oben angegeben, auf ver 
EolumbiasGifenbahn, melde 82 Meilen lang if, 144,515 Doll. oder per 
Meile Bahnlänge, wenn 10,000 Dollars für bie geneigte Ebene am Schuyl⸗ 
HU abgezogen werden, 1640 Dollard. Die Portage-Eifenbahn befist zehn 
ſchlefe Ebenen von zufammen 4.4 Meilem Länge, während ihre ganze Aus⸗ 
tehnung 36°, Meilen auemacht. Sie hat den gleichen Verkehr wie bie 
Golumbia-Bahn, und reiner man deñhalb die Beweglraft für bie mit Lo⸗ 
comotiven beiriebenen 32", Meilen ebenfalls zu 1640 Dollars per Meile, 
alſo zufammen zu 52,590 Doll., jo Bleiben für die geneigten Ebenen 53,431 
Doll. Diefer Betrag durch 4.4 dividirt, gibt 12,143 Dollars als Die Ro» 
ſten der Beweglraft auf ben geneigten Ebenen per Meile Babnlänge. Dem— 
na verbalten id auf ver Portage-Eiſenbahn bei gleicher Länge der betrie⸗ 
benen Bahnſtrecken die Koſten ber Kocomotive-Dampflraft zu den Koften ver 
ftazionären Dampffraft wie 1,640:12,143 oder wie 1:7°/,, wobei zu bes 
merfen ift, daß bie Locomotive-Babn 1:134 als Steigungsmarimum be— 
fit, und Die fhiefen Ebenen durchſchnitilich mit der Steigung von 1:11'j, 
angelegt find. 





Perfonal:Machrichten. 

Belgien. — Die englifhe Geſellſchaft Richarde, welde von ver belgi« 
ſchen Regierung bie Konzefion zu Erbauung ber Sambre-Maas Eiſenbahn 
erhielt, hat den engliſchen Ingenieur Rob. Stepbenfon beauftragt, die dor« 
tige Gegend zu beteifen, gründlich zu erforihen und ihr ein Gutachten über 
die induftriellen Bedürfnifie dieſes reichen Landſtriches zu erflatten, fo wie 
feine Unfiht über die Richtung ber dort zu erbauenden Eiſenbahn abs 
zugeben, 

Die Leſer der Eifenbaknzeitung willen, daß ber belgiſche Ingenieur 
Splinghard zur techniſchen Leitung her Friedrich Wilhelms.Norbbahn bes 
rufen worden ift. Zwei andere belgiſche Ingenieure, Ubag ha und Blonbel 
find in dieſem Augenblick mit den Vorarbeiten ver Bonn-Koblenzer-Bahn 
beichäftigt und auch die ſardiniſche Regierung ſoll fib am das belgiſche 
Gouvernement gewendet haben, um mebrere belgifche Ingenieure zur Mit- 
wirkung bei den auf Staatskoſten zu erbauenden Sardiniſchen Bahnen 
zu erbalten, 





Ankündigung. 
[10] GlücdftabtsSheider Eiſenbahn. 
Die Afziengeichnung zur Glückſtadt ⸗ Heider Elſendahn iR geſchloſſen. Die erite 
Generalverjammlung wird Balbihunlichit amgezeigt werben. 
Glüͤckſtadt, den 8. März 1845. 
Mamens des Bentral- fiomite. 
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Eifenbahnen. 


(Mitgetheilt von &. Henfe, Kur. heſſ. Baufonbucteur.) 
(Bortfegung von Nro, 10 und 11.) 





J. Südbahn von Wien nach Trieft. 


2, Bon Mürzzufchlag bis Gräg. 

Dei Mürzufchlag, dem Anfangspunkte ver fteiermärkiihen Bahn 
jenfeits des Semmrings, if auf der nördlichen Seite des Froſchnitz⸗ 
thales, in weldiem die Straße vom Semmring herabzieht, der ſchön 
georbnete und ziemlich ausgedehnte Bahnhof angelegt, und zwar in 
einem Gefälle von 1:400. Bon bier geht die Bahn in einem großen 
Bogen von 1000 Fuß Radius und einem Gefälle von 1:150 um die 
Stabt herum und überjegt die Strafe nah Ober-Drflerreich und das 
Mürztbal mit nicht unbeveutenden Bauwerfen. Die Brüde über die 
Mürz liegt in obiger Kurve, und ihre Lingenachfe bildet mit der Rich— 
tung ded Stromes einen ſchieſen Winfel, weßhalb au ihrem Bau eine 
Holzkonftrufzion auf maffiven Pfeilern gewählt worden ift, und zwar 
nad) der in Defterreih üblichen Weife mit gefrümmten Sprengbalfen. 
Anfangs follte die Bahn das Mürzthal mehrere Mal überfhreiten, 
damit fie bei den immerhin noch ftarfen Gefällen von 1:150 und 1:180 
fo viel wie möglich geradlinig geführt werden fünnz, und man hatte 
dadurch aud) wirklich nur fehr wenige Kurven von höchftens 1200 Fuß 
Radius erhalten. Nachdem aber die Beſprechung des Entwurfes für den 
Uebergang über den Semmring und die neueren Erfahrungen in Bezie⸗ 
hung auf Anwendung von Kurven, die in biefer Beziehung noch waltens 
den Beforgniffe verſcheucht hatten, entihloß man fi, in den erwähns 
ten Steigungen nicht nur Kurven von 1200 Fuß, fondern fogar ſolche 
von 900 Fuß Radius anzuwenden, und erfparte dadurch mehrere 
foftipielige Thalüberbrüdungen. Bei Schwabing ift jedoch das jenfeis 
tige Ufer fo günftig, daß man eine Verlegung ver Linie auf die andere 
Thalfeite unbedingt für vortheilhaft hielt. Unterhalb Wartberg vers 
engt ſich das Thal zu einer engen Schlucht, in welcher ſchon die Straße 


nur durch eine hohe Stügmauer vor ven Fluthen des Fluffes, welcher 
bier ein bedeutendes Gefälle hat, gefhügt werben Fonnte, Auf der 
linfen Seite des Fluſſes erhebt fich der fog. Wartberg⸗Kogel mit der 
Ruine eines alten Wartthurms, und diefem gegenüber liegt auf einem 
Bergvorfprung die Ruine Lichtenegg. Die Bahn fowohl ald bie 
Straße gehen bier von dem linken auf das rechte Ufer, erftere hebt ſich 
dicht neben der Straße au der Bergwand mit Hülfe einer hohen Stüß- 
mauer, welde oben zinnenartig audgezadt ift, und zieht dann mits 
gelft eines bedeutenden Biadufts über die Straße und die Schlucht des 
Mürzthales wiener auf die linfe Thalſeite. Der Viaduft liegt in einer 
fehr farf gefrümmten Kurve und gleichzeitig in einem ftarfen Gefälle, 
Er hat 4 freiftehende maffive Pfeiler, von welchen die beiden mittleren 
in dem Fluffe ftehen. Jede der 5 Deffnungen hat 48 Fuß 7 Zoll 
Weite, Der Oberbau ift aus Holz fonftruirt mit verzahnten Trägern, 
über welche gefrümmte Balken gefpannt und durch hölzerne Zangen 
vereinigt find, nad einer Konftrufzionsweife, die dort allgemein ges 
bräuchlich ift. Die Höhe über der Straße beträgt 15 Fuß 6 Zoll, und 
über dem mittleren Wafferftand 35 Buß. ' 

Obgleich das Thal bis Kapfenberg ſich wieder fehr erweitert, jo 
hat man doch für gut gefunden, den Mürzfluß dreimal zu überbrüden, 
fo daf die Eiſenbahn in diefer Strede faft ganz in dem Ueberſchwem⸗ 
mungedgebiet liegt und es ſcheint, ald habe das Prinzip der ftarfen 
Kurven ſich bier nicht geltend machen Können, Bei der Vorſtadt St. 
Martin, der fteilen Höhe gegenüber, auf weldyer ſich die, durch ihren 
ſchönen, mit Säulen ganz eingeſchloſſenen Burghof ausgezeichnete 
Ruine Ober-Kapfenberg erhebt, kommt die Bahn mit der Straße in 
Berührung, und zwar an einer Stelle, wo erftere im Einſchnitt liegt, 
fo daß die Straße mit einer Brüde über die Bahn geführt ift. Zwi⸗— 
ſchen dem rechten Mürzufer und der Kirche mußte der Bahndamm dicht 
am Fluſſe bin auf eine Linge von 63 Klafter zwiſchen zwei Futter⸗ 
mauern aufgefüllt werden, von denen die äußere 24 Fuß Höhe hat. 
An dieſe ſchließt ſich dann eine hölzerne, 9 Klafter weite Brücke über 
den Thörlbah. Beim Ausgang der Straße aus dem Marftfleden 
Kapfenberg liegt diefelbe mit der Eijenbahn in einer Ebene, «6 ift dieß 
der einzige Horigontal-Uebergang der ganzen bis jept eröffneten Bahns 
firedde. Bon diefem Straßenübergang wird die Bahn durch eine ganz 
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maffive, fehr ſchön gemauerte Brüde auf das jenfeitige Ufer der Mürz 
getragen. Dieſe Brüde befleht aus 5 Bogen, welde zufammen 204 
Fuß Lichtöffnung haben, nämlich: der mittlere 60 Ruß, die beiden 
daranftofenden 42 Fuß und die auf dem Lande liegenden beiden Bor 
gen jeder 30 Fuß. Die Gewölbhöhe über dem mittleren Waſſer ift 
27", Ruß. 

Die Bahnftrede zwiſchen Kapfenberg und Brud war anfangs nach 
bemjelben geradlinigen Syftem entworfen, und um gleichzeitig die Wels 
fenarbeiten der ziemlich fteilen Bergwände des linken Uferd zu umge 
ben, die Linie zweimal über die Mürz und durch eine Erhöhung des 
Terrains auf dem rechten Ufer mit einem tiefen Einſchnitt entworfen, 
Später wurbe jedoch ein Syſtem von Kurven vorgezogen, und bie Li— 
nie mit Krümmungen rechts und linfs, bis zu 900 Fuß Radius, mits 
telt 265 Klafter langer Futtermauern an der Bergfeite und 97 Klitr. 
langer und 54 Fuß hoher Stützmauer an den Bergwänden hingeführt. 
Ein fat freiftehender, von den Fluthen der Mürz beipülter, hober 
Felfen, auf welchem die Heine EliiensKapelle ſteht, wird durd bie 
Bahn ifolirt. Selbſi der Bahnhof bei Brud Tiegt auf einer Stelle, 
wo zwei entgegengefchte Kurven ſich berühren. 

Bon Brud abwärts bleibt die Bahn an der linken Thalſeite, und 
windet fih mit den ftärfften Kurven an den impofanten Bergen hin, 
welche zuweilen, wie bei Frohnleiten, fait ſenkrecht zu ſchwindelnder 


Höhe ſich erheben und die kaum bemerfbare Bahn zu überjtürzen dro⸗ 


hen. Die Bergwand mußte ſtellenweiſe auf 150 Fuß Höhe abgetras 
gen werben. 

Bor Peggau war zur Vermeidung einer Felswand, der fog. Badl⸗ 
wand, eine Brüde und ein Tunnel durd einen Bergvorfprung, den 
fog. Sungfernfprung,, auf der rechten Thalfeite entworfen, weil cine 
Gifenbahnanlage an diefer Felswand Hin, an welche ſich der Fluß 
dicht anlegt, um fo größere Schwierigkeiten darbot, als bereits die 
Straße mit vielen Koften daſelbſt eingefhnitten war. Dennoch ent 
ſchloß man ſich von ber projeftirten geraden Linie abzugehen, und bie 
Bahn auf der linfen Thalfeite fortzuführen. Die Felowand wurde 
burch italieniſche Arbeiter mit Lebensgefahr von oben herunter fait 
fenfrecht abgearbeitet, um nothdürftig fo viel Breite zu erlangen, als 
für die zreeifpurige Gifenbahn erforberlih war. Um die Straße über 
der Eiſenbahn binzuführen, mußte diefe Bahnſtrecle auf 191 Klafter 
Länge hberwölbt werben. Diefes ganz aus Quadern aufgeführte Ger 
woͤlbe it 20%, Fuß hoch und 23 Fuß weit, und Die Äußere Seite bil 
det eine Arkade von 35 halbfreisförmig gemwölbten Bogen, deren Pfei⸗ 
ler 8 Aus Stärke haben. 

Die Bahn überjhreitet hierauf bei Peggau den Muhrfluß mittelft 
einer Jochbrücke von 60 Klafter Länge, welche von 5 Pfahljochen ges 
tragen wird, und bfeibt dann bis Gräp auf der rechten Thalſeite. 
Beim Ausgange aus den Gebirgen oberhalb Gräg, wo die Etrafe 
mittelit der MWeingettelbrüde auf pas rechte Ufer übergeht, kommen 
Fluß, Straße und Eifenbahn jo nahe zuſammen, daß man die Eiſen⸗ 
bahn mit Hülfe jehr bedeutender Butter, und Stũtzmauern an der Berg: 
wand hinführen mußte, Aus welchem Grunde dieß mit einer Gegen» 
fteigung auf 5700 Fuß Länge geſchah, ift fhwer zu erklären. 

Der Bahnhof bei Oräg, der großartigfte der ganzen Bahn, liegt 
in einer langen geraden Linie in weiter Ebene, aber unnötbig weit von 
ber Stadt entfernt. Won der Burg, wo man befanntlich eine fehr 
großartige Ausficht über das weite Thal und die prachtvollen Gebirge 
bat, und den Bahnhof mit dem ganzen Bahnterrain weithin überfchen 
lann, fällt dieſer Uebelſtand bejonders in die Augen, und bie Gründe, 
welche für eine derartige Anlage geltend gemacht werben, ſcheinen feis 
neswegs erheblich genug. Man fdeint von der Anfid;t ausgegangen 
zu ſeyn, daß eine Zufammenhäufung aller zur Bahn erforderlichen 
Gebäude, als Aufnahmsgebäude und Wagenfhuppen, fo wie Werks 


ftätten aller Art auf einem Plage zwar wünjdenswerth, aber öfters 
mehr nachtheilig als nüglich fen, und die Anlage der Bahnhöfe zuwei⸗ 
fen ſehr erfchwere. 

Die Bahn yon Mürzzuſchlag bis Gräg ift 12.6 öfterreich. Meilen 
lang und hat 14 Bahnhöfe, nämlih: Mürzzuſchlag, Langenwang, 
Krieglach, Kindberg, Marein, Kapfenberg, Brud, Bärnegg, Mir— 
nis, Brohnleiten, Peggan, Kl. Stübing, Jubendorf, Orig. Das 
Stück von Mürzzuſchlag bis Brud wurde im September 1842, und 
bis Grät im März 1843 in Angriff genommen; die ganze Dahn am 
21. Dft. 1844 eröffnet, Vollendet warb dieſelbe in circa 369 Arbeitstas 
gen, und die Durchſchnittszahl der Arbeiter, welde täglich längs ver 
Bahn beſchäftigt waren, betrug eirca 600. Die Nusführung leitete 
der Ober Ingenieur Joh. Fillunger, wogegen bie Etaziondgebäude 
unter der feitung des Ober⸗Ingenieurs Morip Föhr aufgeführt find. 

Die erften beiden Locomotiven lieferte die Maſchinenfabrik von Pre 
verhuber, Günter und Komp. zu Wien-Neuftadt, und bei einer am 
3. Oft. vorgenommenen Probefahrt wurde die 3 Meilen lange Etrede 
von Grätz bis zur Badlwand in 50 Minuten, alfo 3", Meilen in ber 
Stunde, nnd von der Badlwand bis Brud, 4 Meilen lang, in 40 Mis 
nuten, aljo 6 Meilen in der Stunde, zurüdgelegt. Die Thalfahıt 
von Brud bis Gräp, 7 Meilen lang, dauerte 1 Stunde 37 Minuten, 
bie durchſchnittliche Geſchwindigkeit war alſo 4%, M. in der Stunde, 
mithin diejenige Geſchwindigleit, welche im Allgemeinen als Norm 
ſeſtgeſetzt ift. 

In Beziehung auf Steigungsverhältniffe fann die Bahnftrede von 
Mürzufihlag nach Gräg als eine günflige bezeichnet werben, indem bie 
ftärfite Steigung nicht über 1:130 auf 606.5 Klafter Länge beträgt. 
Um fo ungünftiger geftaltet ſich dagegen bie Linie hinſichtlich der Zahl 
und Schärfe ihrer rümmungen. Die Bahnlinie beſitzt nämlih 115 
gerade Strecken in einer Öefammtlänge von 31,216 Hlafter oder 62°), 
und 116 gefrümmte Streden in einer Gefammtläinge von 19,170 
Klafter oder 38%, der ganzen Bahnftrede, Inter legteren befinden 
fih 5 Stredden von 150 Klafter Halbmeffer und 690 Klafter Geſammt- 
länge, eine Strede von 160 Klaftern Halbmeſſer und 105.6 Klafter 
Länge, eine Strede von 175 Klafter Halbmefler und 246.6 Klafter 
Länge und 5 Streden von 180 Mafter Halbmeffer und 1372 after 
Geſammtlänge; ferner 39 Streden von 200 und weniger ald 300 
Klafter, 23 Streden von 300 und weniger als 400 Klafter Halb⸗ 
meſſer. 


8. Bon Gräß bis Eilli. 


Bon rät bio Neudorf, oberhalb des Staͤdtchens Wildon, erſtreckt fich 
die Bahn in weiter Ebene, indem fie aus zwei flach aneinander ſtoßen⸗ 
den geraben Linien von 31,374 Buß und 15,756 Fuß Länge beitcht. 
Meil man bie fteilen Bergabhänge und Borfprüuge bed Buchberges bei 
Wildon ſcheute, wollte man anfangs bei Keldvorf mit einem tiefen 
Einſchnitte oder einem kurzen Tunnel über den Gebirgsrüden, oder 
nah einem anderen Entwurfe vermittelt zweier Thalüberbrüdungen 
bei Neudorf und Straß, jowohl den Buchberg, ald auch gleichzeitig 
die Bergwände bei Ehrenhaufen und bei dem der Herzogin von Berry 
gehörigen Schloß Spielfeld umgeben. Nachdem jedoch die Arbei— 
ten an der Bablwand gezeigt hatten, daß Bauten an Bergwänden 
gefährlicher ausfehen, als fie in Wirklichkeit find, fo wurde die Linie 
an den Bergwänden bin, und fomit ganz auf dem linken Ufer des 
ſchon ſehr bedeutenden Muhrfluſſes gehalten, obgleich in dieſer Streckt 
der Sulmfluß eine ſeht bedeutende Ueberbrückung nothwendig machte. 

Bon Straß mußte die Linie über den Bergrüden zwiſchen der Murr 
und der Pößnig, welche zum Flußgebiet der Drau gehört, geführt 
werben. Weil diefer Gebirgsrüden der nahe gelegenen ungarifchen 
Grenze wegen nicht umgangen werben fonnte, war man genöthigt, 





die Bahır mit Steigungen von 1:150 und häufiger Anwendung von 
Kuren mit 1200 Fuß Halbmeffer auf und ab zu führen, woburd je 
doch bei St. Egidi ein Tunnel, welchet des Dorfs wegen bei gan 
unbebentenden Einfchnitten eine Länge von 100 Klafter erhielt, nicht 
vermieden werden fonnte, da bie anfängliche Abſicht, eine Anzahl der 
unbedeutenden Häufer anzufaufen, um einen 40 Fuß tiefen Einſchnitt 
bilden zu könneu, fpäter aufgegeben worden war. 

Um aus dem Pöpnigthal nad Marburg zu gelangen, mußte ebens 
falls ein nicht unbedeutender Bergrüden überichritten werden. Da 
jedoch die Pöhnig noch innerhalb der Grenzen Steiermarfs in vie 
Drau fließt, fo hätte nicht nur der Bergrüden bei Rettau umgangen, 
fondern es hätten hierdurch zugleich and die weiter folgenden Höhen 
dei Obernau und Kerſchbach, welhe bei fehr beventenden Cinſchnit⸗ 
ten noch Steigungen von 1:130 nothwendig machen, alfo die ftärf- 
ften, welce bis jeht auf den öſterreichiſchen Staatöbahnen zur Aus: 
führung gefommen find, vermichen werben lönnen. Bei ver Feſtſtel⸗ 
lung der Bahnlinie auf diefer Strede fuchten fit aber zwei verſchle⸗ 
dene Anfichten mit Heftigfeit geltend u machen. Die eine zu Gunften 
der Linie über Marburg, die andere über Pettau in einem großen Bo— 
gen nad Poöltſchach. Eine fpezielle Bearbeitung beider Linien wurde 
deßhalb angeordnet, und es ergab ſich, Daß die Pettauer Linie über 
3%, Meilen länger, ald die über Marburg war, und in ven Anlages 
loſten feine Erſparniß gewähren würbe, Da nun vie Regierung feine 
nutzloſe Verlängerung der Bahn zulafien, gleichzeitig aber auch die 
wichtige Stadt Marburg in die Bahnlinie ziehen wollte, jo wurbe bie 
Linie über Pettan verworfen. 

Die Bahn überfhreitet das Thal der Pößnitz mit einem Biabuft 
von 46 Bogen, welcher in einer Kurve liegt, hebt fih dann mit einer 
Steigung von 1:130 auf 10,302 Zus Länge gegen den Bergrüden, 
durchführt denſelben mit einem 140 Klafter langen Tunnel und füllt 
alödann wieder mit einer Steigung von 1:130 auf 6,720 Fuß Länge 
nah Marburg ab. Unterhalb der Stapt geht die Bahn mit einer 
citca 50 Fuß hohen hölzernen Brüde über den Drauflus; die Ufer 
ſind hier zu beiden Seiten etwa 25—30 Fuß hoch, dennoch ift, um die 
Steigung nicht verftärfen zu müflen, auf dem hohen Ufer, auf wel 
dem Marburg liegt, noch ein Damm von 20—25 Fuß Höhe aufge: 
fchüttet und dadurch die Brüste hoch über ven Waſſerſpiegel erhoben 
worben, 

Bon hier zicht die Bahn mit abwechfelnnen Steigungen und Ges 
fällen bis zu 1:130 und mehreren bedeutenden Ginjchnitten über die 
Bergrüden nah Poͤltſchach, und muß fobann, um nad Gilli zu ges 
langen, die Waffericheide zwiſchen der Drau und der Sau überjchreis 
ten, denn Pöltſchach gehört noch zum Flußgebiet der Drau, während 
Cilli in dem Flußgebiet der Sau liegt. Da der Hochrücen näher bei 
Poͤltſchach liegt und jenfelts deſſelben das Thal der Voglena ein auf: 
fallend fanftes Gefälle annimmt, fo mußte zur Auffteigung abermals 
ein Steigungdmarimum von 1:130 auf 2193.6 Klafter Länge anges 
wendet, dazu noch ein Tunnel von 229,6 Klafter Länge gebaut, und 
obige Steigung nicht nur dur den Tunnel hindurch, fondern noch 
bis auf 149 Klafter jenfeitö deffelben fortgejegt werben, Dbgleid 
nach einem kurzen Horizontalſtück von 120 Stlftr, Länge durchgehend 
fehr mäßige Gefälle folgen, fo hat man doch zur Vermeidung Foftfpies 
liger Ervarbeiten viele und jlarfe Kurven angewendet, und an zwei 
Stellen fogar den bisher feftgehaltenen Heinften Krümmungshalbmefs 
fer von 150 Klafter auf 130 Klafter, bei 685 und 1003 Fuß Länge, 


' ja fogar auf 100 Klafter bei 134 Klafter Länge herabgefegt. 


Die Steigungsverhältnifie der eben beſchriebenen Bahnftreden ges 
hören, wenn fie auch denen ber vorhergehenden Streden nachſtehen, 
noch nicht zu den ungünſtigen. Das Steigungdmarimum beträgt 
1:130 auf 2194 Klafter Länge, — Unter den Krümmungen befinven 
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ſich: eine Strede von 100 Klafter Halbmeffer auf 134 Klafter Länge, 
14 Streden von 130 und weniger ald 200 Klafter Halbmefler, zus 
fammen 1804 Klafter lang, ferner 62 Krümmungen von 200 bis 
300 Klafter Halbmeifer. 

(Fortiegung folgt.) 


Erfindungen und Werbeflerungen im Gebiete 
der Eifenbahnen, 





Gnßeiferne Mäder für Tender uud Eifenbahnivagen. 

Während man in Guropa bei ver Fabrikazion der Räder für Loco⸗ 
motiven, Tender und Wagen fortwährend dahin geftrebt hat, alles 
Gußeiſen fo viel wie möglich zu entfernen, fo dag man jet faft feine 
Räder mehr ficht, welde mit Ausnahme der Näbe nicht ganz von 
Schmiedeifen wären, iſt man in Amerika felbft von der Anwens 
dung jchmiedeilerner oder gewalzter Radkränze (Iyres) immer mehr 
abgefommen, und gebraucht jegt, nicht blos für Wagen und Tender, 
fondern auch als Laufräder für Locomotiven feine andere, als Scha— 
lengußs»Räver (chilled wheels), ja ift fogar ſchon jo weit gegans 
gen, die Triebräder ber focomotiven ganz aus Gußeiſen anzufertigen. 

Es wird angenommen werden dürfen, daß man in Europa wie in 
Amerika fi von der Erfahrung habe leiten laffen, und wenn dieſe 
auf beiden Seiten des atlantifhen Meeres zu ganz entgegengeſetzten 
Ergebniffen geführt hat, fo kann der Grund nur in der Verſchleden⸗ 
heit des Materials oder der Fabrikazion oder beider zufammen zu fu— 
chen ſeyn. Eine authentiſche Auskunft hierüber enthält eine briefliche 
Mitheilung des berühmten amerifantihen Mecanifers Ros Winans 
in Baltimore, der dad Verdienſt hat, die ahträderigen Wagen ers 
funben und fie im Jahre 1834 der erfte aufder Baltimore Ohio Eifen- 
bahn in Anwendung gebracht zu haben, 

Winand glaubt, es könne feinem Zweifel unterliegen, daß das 
aus Holzfohlen erzeugte Eifen in den Vereinigten Staaten und bes 
fonders in Maryland für die Erzeugung der SchalengußsRäber viel 
geeigneter fey, als das engliihe. Das Eifen aus Maryland kryſtal⸗ 
lifire (chilles) befler und gebe dem Radkranz eine härtere und bauer 
haftere Oberfläche, während zugleich die aus diefem Eifen gegoffenen 
Rader viel ftärfer feyen, als Räder von gleihem Gewicht aus englis 
ſchem Eifen. Er habe fih hievon vollkommen überzeugt, als er zu 
wiederholten Malen verfuchte, Schalenguß-Räder aus englifchem Eis 
fen zu erzeugen. 

„Es find noch nicht viele Jahre verfloffen,” berichte Winang, 
„daß auf allen amerifanifchen Eifenbahnen nur Räder mit ſchmied⸗ 
eifernen (yres verwendet wurden; eine Ausnahme machte blos die 
BaltimoresDhio Eifenbahn, auf welcher man zuerft Die Erfahrung 
machte, daß die Schalenguß-Räder von MarplandsEifen den Ras 
dern mit ſchmiedeiſernen Kraͤnzen in jeder Beziehung vorzuzichen 
ſeyen. Seither And fie immer mehr in Anwendung gefommen, und ich 
zweifle , daß in diefem Augenblide in ven Vereinigten Staaten ans 
dere ald Schalenguß⸗Räder unter den Perfonemvagen, Güterwagen 
und Tenders zu finden ſeyen.“ 

„Seit fange in Verbindung mit dem mechanifchen Departement der 
Baltimore» Ohio Eifenbahn, babe ich der Erzeugung und Verbeſſe— 
rung der SchalengußRäder große Aufmerkſamleit geſchenkt, Habe die 
Fabrifazion derſelben ſelbſt betrieben und bin zu ihrer Einführung auf 
den meiften Bahnen biejes Landes behülflich geweien, Ueberall, wo 
man einen Verſuch mit denfelben machte, haben fich diefe Räder fo 
fehr bewährt, daß fie bald alle anderen verbrängten. Das Schalenguß⸗ 
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Rad it in öfonsmilcher Beziehung jedenfalls Das vorzüglichere; bie 
Anſchaffungskoſten find bedeutend geringer und bie Dauerhaftigkeit ift 
viel größer, als bei den Rädern mit fchmiebeifernen Krängen; und fo 
fehr dieß befremden mag, ift es doch Thatfahe, daß die in Amerifa 
gemachten Erfahrungen auch in Beziehung auf Sicherheit zu Gun— 
fen der gegoſſenen Raͤder fpredien, wenn anders in benfelben ein 
fhmievdeiferner Ring mit eingegoſſen ift, wie dieß gemöhns 
lich gefcbicht." 

„Die gußeifernen Spurfränge der Eiſenbahnwagen ⸗-Räder ber 
wirlen einen janfteren und fiherern Gang der Fahrzeuge durch Kurs 
ven und Ausweichungen, als die Ichmieneliernen; Die außerordent⸗ 
liche Härte des Durch Schalenguß erzeugten Spurfranzes macht, daß 
diejer feine urfprünglice und gehörige Korm bejier bewahrt, als dieß 
bei Rüdern mit ſchmiedeiſernen tyres der Fall ift. Die Beibehaltung 
der Form und bie außerordentliche Härte und Glätte der Oberfläche 
find «8 aber auch, was das Abrutichen des Spurkranges von den 
Rails befördert und das Auffteigen desfelben vergindert, und der Wars 
gen lauft daher im Gieleife firherer und mit geringerer Reibung, ala 
bei Anwendung von ſchmiedeiſernen Radkränzen. Dieß vereint mit 
der weiteren Sicherheit, welche der eingegoſſene jchmicveiterne Ring 
gegen jeden durch einen Bruch etwa zu befürditenden Unfall gewährt, 
gibt den Schalengufs Rädern auch in Beziehung auf Sicherheit ven 
Vorzug vor den Räpern mit fchmiebeifernen Radlränzen.“ 

Den Preis von einem Paar Schalenguß-Räver von 33 Zoll Durch⸗ 
meſſer (wie fie in Amerika gewöhnlich verwendet werben) nebft Adıfe, 
gibt Winans wie folgt an: 

zwei Echalenguß- Räder mit eingegoffenen ſchmiedeiſernen Ringen, 


jedes im Gewicht von 450 Pfund a 3", Doll, 31.50 Doll. 
Eine Achſe aus Eonnecticut-Eifen, 220 Pf. à 5 Doll. 11,00 „ 
Das Abdrehen der Achſe 225 
Eifen für Keile und > zu zwei Rädern 1* 

Arbeit . re ; 6.00 „ 
Das Bohren . 1.00 „ 
Einſchueiden der Keil: Deffnungen i in Mäder u u, Ale 0.75 
Aufziehen und Feftleilen der Räder auf die Achſe 1.25 

Summe 53.75 Doll. 


Der Preis eines Räperpaares nebit Achſe, fertig für den Gebrauch 
ift alſo am Erzeugungsort 53"), Dollars — 76 Thlr. pr. Kour. oder 
132. 30kr.rh. — Ein Baar ſchmiedeiſerne Räder nah Looh's 
Patent mit Achſe loſtet bei Michield und Komp. in Eichweiler-Aue 
100 Thlr. oder 175 fl. rh. — Wir werden fpäter eine ausführliche, durch 
Zeichnungen erläuterte Beſchreibung der Fabrifazion von Schalenguß⸗ 
Rädern liefern, 


Die deutſchen Eifenbahnen im Iahre 
1844. 





1 Wien: Gloggniger Eifenbabn. 
Schluß.) 

Werden von der Bruttoeinnahme, welche S.95 zu 1,087,624 ſi. rh. 
angegeben wurde, die Betriebsauslagen mit 484,137 fl. abgezogen, 
fo bleibt als Reinertrag die Summe von 603,487 fl, Mit Ausihluß 
der Mafchinenfabrif, deren Betrieb ald ein abgefonderted Geſchäft bes 
trachtet werden kann, bat die Unternehmung der Wien-Bloggniper 
Eiſenbahn bis zum Schluß des Jahres 1844 einen Mufwand verurs 
ſacht von 11,767,632 fl., worunter bereits die Auslagen begriffen 





find, welche für bie neuen Zweigbahnen gemadıt worden find und im 
Jahr 1844 allein an 40,000. betragen haben. Bon diefem Anlages 
fapital betrug die Bruttoeinnahme 9%, Progent; die Betrlebsausla- 
gen machten d4', Proz. von den Einnahmen aus, und ver Reiner 
trag bat das Anlagefapital mit 5"), Prog. verzindt. Die für das Jahr 
1844 vertheilte Dividende war 21 fl. für jede Afzie von 400 fl., alfo 
= 5", Bro. 

Die Mafchinenfabrif hat im Jahr 1844 eine Bruttoeinnahme ge⸗ 
liefert von 573,584 fl. rh., wovon 413,214 fl. für an die Etaatd« 
Verwaltung zum Betrieb der Staatsbahn gelieferten 6 Locomotiven 
ſammt Tender und 53 Bahnwagen. Der Reinertrag der Mafdinens 
Fabrif war 57,975 fl., wovon aber die Koſten der Fabrikgebäude 
ſammt Einrichtung zu 643,976 fl. und das Beiriebsfapital der Fabril 
zu 621,508 fl., aufammen alſo 1,265,484 fl. rh. mit 4 Pros. zu ver 
zinſen find. — 

Nachdem wir über die finanziellen Verhältniſſe der in Rede ftebens 
den Unternehmung das Wichtigſte mitgerbeilt haben, bleibt uns noch 
übrig, aus den Verhandlungen der Generalverfammlung einiges Ans 


«dere anguführen, was uns von allgemeinem Intereſſe fcheint, Hiezu 


gehört namentlich der zwilchen der Staatsverwaltung und ber Eis 
ſenbahn⸗Geſellſchaft abgeſchloſſene Vertrag über die Beforgung bes 
Betriebs der ſüdlichen Staats⸗Eiſenbahn, welche belanntlich in der 
Strede von Mützzuſchlag bis Gräg im Dftober v. 3. eröffnet werben 
ift. Die Hauptbeftimmungen des Kontrafs find folgende: 
4. Wurde die Daner defielben auf 5 Jahre, vom Tage ber Eröffnung ber 
f. k. Stants-Giienbahn von Mürzzuſchlag bis Gilli feſtgeſetzt. 
2. Hat die Geſellſchaft nebft der Beforgung der ganzen Adminiſtrazion 
beim Fahrbetriebe, hei der Magazinirung und beim Spedizionsgeſchäfte, 
auch die Beſorgung der Roniersazion des Unter und Oberbaues und ber 
Gebäude, für die Zeit der Kontraftöpauen gegen folgende Pauſchalpreiſe 
übernommen: 
a) für die Beforgung der techniſchen und Erypevitd«Megie per Jahr und 
Dahnmeile >... Bo0f.— fr]. 

b) für vie gemöhnliche Gröaftung des doppelten 
Unter und einfachen Oberbaues, der Sta- 
zionsgebäube und Mächterhäuier, per Jahr 
und Bahnmeile 

©) für jede zurückgelegte Meile Fahrt bel Berfo. 


3800, — u " 


nenzügen ; 6 den 
für jede yurlctgelegte Meile Fahr Bei gemifg- 

ten Zügen bite * 
für jebe zurüdgelegte Meile Fahrt bei Saflzügen 74 v nr 


worunter nicht nur Die Koflen des Brennitoffed und des Zugbegleis 
tunge«-Perfonaled, ſondern auch vie Auslagen für bie Inftanphaltung 
der Kocometiven und Wagen einbegriffen find. Nebjibei erhält vie Eis 
fenbahns Geſellſchaft 

d) als Enfhärigung für die Vorbereitung des fämmtlihen, von ibr von 

Zeit zu Zeit aufgunehmenben Dienfiperfonales, und für andere Bor 
audlagen: in der erfien Strecke von Mürzzuſchlag bis Gräg 1000 FL, 
bei ven folgenten Strecken 600 fl. per Bahnmeile ; 

€) für die Mühewaltung bei ber Bejorgung bed gefammten Wetrieböge 

ſchäfies: 5 Pro. von ber wirflih einfließenden Brutto-Einnahme, 
endlich 

) einen unverzinslichen Vorſchuß von 10,000 fl. per Bahnmeile als 

Berrieböfapital. 

3) Die ſammtlichen Betriebsmittel, ald: Loromotiven, Berfonen» und 
Frachtwagen, die Kinrihtung der Werkflätten und Staziensgebaͤude, über 
haupt alle erforberlidien Utenfilien, werben von Seiten der hohen Staars- 
verwaltung beigeſchafft, und «8 liegt der Geſellſchaft blok deren ordentliche 
Grhaltung ob. 

4. Hut fid die hohe Staatöverwaltung ausdrücklich das Recht zur Feft ⸗ 
fegung der Preistarife und Borfhriften für die Perfonen« und Güterbeför- 
derung, und die Beflimmung der Fahrordnung vorbehalten , jo wie fie alle 





Kontrolmafregeln treffen kann, melde fle zum Behufe der Ueberwachung 
der vertragämäßigen Beflimmungen für nörhig erachtet. 

5. Zur Sicherſtellung der eingegangenen Verbinblichkeiten wurde von der 
Geſellſchaft ein Meverd mit der Erflärung ausgeftellt, dad die Wien⸗Glogg⸗ 


niger Bifenbabn-Wefelichaft mit ihrem ganzen Vermögen bis zum Ablaufe 


des Rontraftes haftbar bleibe; — weiter wurbe ber hohen Staatdvermal- 
tung dad Recht eingeräumt, auf ihre Koften die Ginverleitung des Pacht- 
vertraged auf das Hypothekar⸗Cigenthum der Geſellſchaft vornehmen laſſen 
zu bürfen, 

6. In fo fange auf der Strede von Muͤrzzuſchlag bit Gloggnitz die Staatd« 
bahn über den Semmring nicht erbaut ift, bat Die Geſellſchaft ſich verpflich- 
ten müſſen, auch bier die Perſonen und Waaren auf eine ordentliche und 
billige Weife befördern zu laffen, und dadurch eine zweclmaͤßige Verbindung 
zwiſchen ber Gloggniter und k. f, Staatsbahn herzuſtellen. 

Wenn man die angeführten Beträge mit den Betriebäfoften ver: 
ſchiedener deutlicher Bahnen vergleicht, jo erſcheint die Entſchädigung 
fehr günftig für die GifenbahnsGefellichaft bemefien. Leptere empfängt 
p. Meite Babnlänge 9,3001. K. M. für pie unter a) und b) angegebenen 
Auslagen, dann 5 Proz. der Bruttoeinnahme, was wohl zu 2000 fl. 
veranjclagt werden fann, endlich die Interejfen von 10,000 fl. (als 
Betriebskapital), welche zu 4 Proz. 400 fl. ausmachen, zufammen 
alio 12,200 fl. K. M. over 14,640 fl, rh. Rechnet man, daß täglich 
drei Fahrten in jeder Richtung gemacht werben, fo legen bie Züge des 
Jahrs auf jeder Meile Babnftrede 2190 Meilen zurüd, und von obis 
gem Betrag entfällt auf jede durchlaufene Meile 6 fl. di fr. Die 
Entihädigung, welche die Gefellihaft außerdem für jede Meile Fahrt 
empfängt, wird im Mittel 8 fl. rh. ausmachen, und es beträgt alfo 
bie ganze Entſchädigung 14 fl. 40 fr. per durchlaufene Meile. Wer⸗ 
den vier Fahrten des Tages in jeder Richtung gemacht, jo entfallen 
auf die Meile Fahrt 13 fl. rb. — Wir haben S. 9 geſehen, daß auf 
der Wien⸗Gloggnitzer Eiſenbahn die Betriebsandlagen für jede zurück⸗ 
gelegte Nupmeile im Jahre 1844 nur auf Sfl. 45fr. ſich belaufen har 
ben, und man Fann für die deutſchen Eifenbabnen im Durchſchnitt Die 
fänmtlichen Betriebsauslagen zu 9 fl. th. per durchlaufene geogtaph. 
Meile rechnen. Hieraus dürfte zu entnehmen feyn, dag die Staats. 
verwaltung durch den Selbftbetrieb beiläufig ein Drittel in den 
Beiriebskoiten erfparen würde, 

Leber den Bau der Zweigbahnen nad Sarenburg, Kahelsdorf und 
Brud an der Leytha, ift in der auferordentlihen Generalverfammlung 
vom 30. Zuli v. 3. der definitive Beſchluß gefaßt worben; aus ben 
Verhandlungen derjelden geht hervor, daß die 5 Meilen lange Bahn 
von Wien bid Brud mit einfachem Geleife, incl, der für die Wiens 
Naaber Bahn bereits verausgabten 950,000 fl. K. M., einen Auf: 
wand von 3,210,000 erfordert. Bei einem jährlichen Verfehr von 
450,000 Reifenden und 600,000 Ztr. Güter, würbe bie Bahn einen 
Reinertrag von 165,000 fl. K. W. oder über 5 Proz. des gefammten 
Baufapitals liefern. 

Die Zweigbahn von Mödling nach Sarenburg erhält eine Länge 
von 2400 Klafter (0.6 öfter. Meilen), und ift anf 142,000 fl. KAM. 
vtranſchlagt; jene von Neuftadt bis am die ungarifdhe Grenze bei 
Katzelsdorf mißt 2300 Klafter, und foll, wie die erftere mit einfachem 
Geleife angelegt, 252,000 fl, K.M. koften, Eine ungariihe Gefell- 
ſchaft hat fih gebildet, um diefe Bahn von KHapeldborf bid Debenburg 
fortzufegen. Die drei genannten Zweigbahnen ber Wien-Gloggniger 
Eifenbahn find im Bau begriffen. Zur Dedung ihrer Anlagelos 
ften beſchloß bie Generalverfammlung, 1', Milionen durch Emiti« 
rung von 5progentigen Schufdfheinen, und 2%, Milionen durch Ber 
größenung des Afjienfapitald in der Weile herbeizufhaflen, das auf 
jede Afzie zu den bereits eingezahlten 400 fl, weitere 100 fl. K. M. in 
balbjährigen Terminen nachgezahlt werben. 

Wegen des Baues der Bruder Flügelbahn erhält der Hauptbahn⸗ 


— — — — — — — 
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hof in Wien eine bedeutende Erweiterung ; intereffant iſt, was ber 
Präfes der Geſellſchaft, Kreiberr v. Sina, in feinem Vortrag an bie 
Generalverſammlung über diefen Bahnhof anführte: 

„Wir ſchließen dieſen Theil unferes Vortrages mit der Demerfung, daß 
Dad rege Treiben auf unferem Bahnbofe feine nünliche Wirkfamkeit auch in 
anderer Beziehung äußert. Haus an Haus erfteht in ber Umgebung unfereß 
Stagiontplaged an der Himberger Straße, jo daß bei dem Fortſchreiſen 
dieſer Anfieblungsfuft, und bei dem immer grofartigeren Verkehre, welcher 
fi bier fonzentrirt, dieſe Neubauten ſich nah und nad zu einer einenen 
Vorſtadt geftalten dürften, melde ihr Daſern lediglich unſerem Etabliffes 
ment und dem Leben, welches durch daſſelbe in dieſe früher fo einſame Ge— 
gend verpflanzt ward, zu verdanken haben wird," 


Ueber Spehulazionen in Eifenbahnakzien. 





Der in Wr. 11 der GifenbahnsZeitung unter der vorftehenden Les 
berfchrift mitgetheilte Aufſatz, fo llar und verflänplic er feinen Ge⸗ 
genfand behandelt, bebarf doch noch einiger Zufäge, um den Laien 
die Kurszettel über Gifenbahnafzien völlig deutlich zu machen. 

Nehmen wir den Kurszeitel deutfber Eifenbahnafzien im Februar 
1845 vor uns, jo finden wir z. B. die Afzien der Berlin-Anhalter 
Bahn, mit einem Nominalwertb von 200 Thlr., zu 153°, u. ſ. w. 
ausgeworfen, Nach ben im erwähnten Auffage gegebenen Erläutes 
rungen fünnte num der Laie zweifelhaft ſeyn, ob hiermit gemeint ſey, 
das der Kurswerth einer folhen Afzie vom Rominalwertbe von 200 
Then. 153%, Thlr, jen, oder aber, ob der Kursjettel ausprüden wolle, 
daß je auf 100 Thlt. 53%, Progente oder 53%, Thlr. Agio mitvers 
gütet werben? Mir fügen daher die Erläuterung bei, Daß ber audges 
worfene Kurs vie leßtere Bedeutung bat, fomit daß eine Berliner Akzie 
von 200 Thlr. Rominalwerth, wenn der Kurs mit 153°, Thlr. aus⸗ 
geworfen ift, 307 Thlr. Kurdwerth bat, Ebenjo geben auch alle übris 
gen Kurje im angeführten Kurszettel von foldien Alzien, deren No— 
minalwerth höher als 100 ift, nur Brogente an, und es ift alfo bei 
den Alzien von höherem Nominalwerth ftetd der ausgeworfene Kurs 
nit dem Nominalbetrag zu multipliziren und mit 100 u dividiren, um 
den Werth der Afzie zu erhalten. Der Werth einer Berlin-Hamburs 
ger Alzie von 200 Thlr. iſt alfo 3. B., beim Kurfe von 117',, 
117%, x 200:100 — 234", Ihlr. Bei Alzien, deren Betrag 
noch nicht vollftändig eingezablt ift, muß aber von dem fo berechneten 
Werth die noch rüdjtändige Einzahlung abgezogen werben. Eine 
Ausnahme bilden im angeführten Kurszettel allein die Afzien ber 
Zaunusbahn, von welchen der Kurs nicht nach Prozenten, fonbern 
ftetö ber Kaufpreis ausgeiworfen wirb, und es iſt alfo hier ber ausges 
worfene Kurs von 393", fo zu verftehen, daß für eine Akzie im Nos 
minalbetrag von 250 fl. jeht 393, bezahlt werben. —* 


— — 


Vermiſchte Machrichten. 





Deutſchland. 

Oeſterreichiſche Eiſenbahnen. — Der Rechenſchaftebericht ber 
Kaiſer-FerdinandsNRordbahn für 1844 liefert, wie zu erwarten 
ſtand, noch günftigere Ergebniſſe, als es bei dem vorangegangenen ber Fall 
geweſen. Das Fundazlonskapital dieſes koloſſalen Unternehmens hat im 
abgelaufenen Jahre eine fünfprogentige Verzinſung abgeworfen mit eis 
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nem Grträgnigüberichufie von noch weiteren 10,123]. R.M. Da die Nord⸗ 
babnalzien mit 4 Pros. verzindt werden, jo bleibt ver naͤchſten Generalver- 
fammlung ſomit noch über eine Super-Dividende von 191,123 fl. zu ver 
fügen übrig. Im Ganzen find in 3404 Fahrten 99,241 Meilen zurüdge- 
legt worden. Die Ginnahme beläuft ſich auf 1,660,707 A.; alle Koften 
auf 833,509 fl. K. M. Die Betriebs⸗ und Vermaltungs-Ausfagen ftellen 
fi auf gegen 49 Proz. der Brustoeinnabme heraus. Der gefammte Bahn 
betrieb wurde von 46 Koromotiven verjeben, 

Ungarifche Zentral-Fifenbahn. — Preßburg, 10. Mär. 
Nah dem Protokoll der Sigung der ungarifgen ZentralGifenbahn von 
8. März wurde ver Nedheniaftd:Vericht bis 31. Dezember 1944 vorge 
tragen und bekannt gemacht, daß bis Ende Februar d. 3. ber fünf Meilen 
Unterbau von Peſth in beiten Richtungen gegen Brefburg und Debreczin 


vollendet, alle 'nöthigen Beſtandtheile des Dberbaues, fo wie ſämmiliche 


Berriebömittel biefür geſichert wurden, und daß dieſe Strecken ſchon im 
Auguſt d. I. dem öffentlichen Verkehr übergeben werden ſollen, wenn nicht 
unvorbergefebene Hindernifſe vie&falls eintreten, — Der mit ver Direfzion 
der ausſchl. priv. Kaiſer Ferdinande Mordbahn, unter Vorbehalt ver Ge— 
nebmigung ber beiverfeitig Cinſtuß nehmenden General⸗Verſammlungen, 
abgeichloffene Eontraft vom 27. Januar d. 3, rückſichtlich der Verbindung 
beider Bahnen an ber öfterr.»ungar. Orenze unterhalb Marchegg wurde ein: 
flimmig genehmigt. — Mückſichtlich der Aufbringung der weiter nötbigen 
Baufumme von 7 Millionen wurde mit 50 gegen 2 Stimmen beſchloſſen, 
daß es den Inhabern ver bereits gehörig einhezahlten 11 Millionen frei 
ftehen jolle, auf jede 1000 FL. Nominalbetrag Fine der num zu emittiren» 
den Parzialen von 250 fl. zu beziehen, wenn ſie den Betrag hieſür mir 20 
per Gent längfiens bis 15. April d. I. berichtigen, Werner ward bes 
ſchloſſen, daß der noch reftirende Betrag am jene Vartizipienten überlaffen 
werben fol, welche bereits 20 per Gent biefür einbezablt haben. — An bie 
Stelle ver mit Tod abgegangenen Mitgliever der Direlzion wurden bie 
Seren OberlandesbausDireftor 3. v. Lehner und Hauptmann C. Wurnb 
vom Oenie-Korps als iechniſche Direktoren ermäßlt. Deſterr. BI. 
Bairifhe Eifenbabuen, — In ver am 18. Wir flattgehabten 
Generalverſammlung der pfälziihen Ludwigs⸗ Eiſenbahn · Alzivnaͤre erklärte 
Hr. Baurath Denis, es ſtehe zu hoffen, daß bis zum Herbſte ver Bahnbau 
auf allen Strecken werde in Angriff genommen ſeyn. Aus dem Bericht des 
Dircktors Hrn. v. Lamotte ergibt ſich, daß das Grunbeigenthum auf ber 
Strecke von Homburg Bid Kaiſerelautern bereits ermorben iſt. Ep. 3. 
Großherzoglich heſſiſche Giſeubahn. — Darmſtadt. In ber 
Sihung vom 17. d. M. trat die zweite Kammer anf den Bericht dee dritten 
Ausſchuſſes dem Beſchluſſe der erſten Kammer in Betreff ver Mainz⸗Lud⸗ 
wigshafener Ciſenbahn tinſtimmig bei, dahin lautend, „die großherzogliche 
Staatsreglerung möge ber in Mainz ſich bildenden Afziengefellihaft nöthi- 
genfalls jo weit thunlich die kräftigſte Unterſtühung gewähren, damit bie 
lonigl. baieriſche Regierung vie Konzeſſſon zur Fortſchung der Bahn von 
der heiflfchen Graänze bie Ludwigbhafen ertbeile.* 5.32. 
Sächſiſche Gijenbahnen. — Lelpzig, 18. Min. Die Grund» 
Geftger Sachſens führen immer lautere Magen darüber, daß der Eiſenbahn · 
Atzienſchwindel und der Börfenhandel das Gelb dermaßen vertheuern, daß 
fie die Mittel zur Produkzion nicht mehr zu erſchwingen vermöchten und 
nicht mehr im Stande ſeyen, Hypotheken zu erlangen, Die Anträge, mehr 
fremdes Geld für die Gifenbahnen ind Fand zu ziehen und außerdem noch 
eine größere Summe nener Kafſenſcheine auszugeben, find bit jekt ohne ür« 
folg geblieben. , Schw. M. 
Dresden, 14. Mär. Geflerm fand hier eine vereinigte Sihung bes 
Ausſchuſſes und Direftoriums der Saͤchſiſch⸗Schlenſchen Ciſenbahne-Geſell⸗ 
ſchaft flatt. Die beiden Vehörden vereinigten fih zu dem wichtigen Antrag 
an die Staatsregierung, den Bahnhof ftatt in Die Neuftapt in die Altjtant 
zu verlegen, und zwar in Das (Kleine) Gehege. Die würde eine Erfparnif 
von einer halber Diltion Thaler heraueſtellen; daran fnüpfı ſich auch die 
Gheneigtbeit der Mebernahme des Bauts der Sähfiih-Wöhmifhen Bahn 
zon Seiten ber Schlefiſch⸗Saͤchſtſchen Giſenbahn -Geſellſchaft, welche im Inc 
tereife der Geſellſchaft, der Stadt Dreiben und des Staates felbft liegt. Die 
nãchſte Einzahlung wird unter den jegt obwaltenden Witterungsverhäftnif« 
fen vor Monat Juni d. J, nicht erfolgen. 8. Zig. 


Saãchſiſch⸗ Bohmiſche Eifenbabn. — Leipzig, 13. März. Die 
heutige Generalverſammlung der Leipzig ⸗ Dresoner Eiſenbahnkompagnie bat 
mit einer Majorität von 1149 gegen 412 Stimmen das Directorium er« 
mächtigt, der ſaͤchſiſchen Regierung das Geſuch vorzutragen, die Ausführung 
und den Betrieb ver Sähflih-Böhmiihen Eiſenbahn als Verlängerung ber 
Leipzig ⸗· Neẽdner Bahn bis zur böhmifchen Gränge der Leipgig-Dresener 
Gifenbabnfompagnie zu überlaffen, dabel jevo in den übrigens beizubebals 
tenden, bereits früher vereinbart geweſtnen Bebingungen folgende Mopififa« 
zionen eintreten zu laffen: daß 1) vie Erbauung und Unterbaltung ber zur 
unmittelbaren Verbindung der Leipzig⸗Oresdner mit der Saͤchfiſch ⸗VBöhmi ⸗ 
ſchen Bahn erforderlichen Elbbrücke bei Dresoen allein aus Staatsmitteln 
geſchthe, und 2) der Vorſchuü von 1 Million Thlr. zu 2 Prozent Zinſen 
Jaͤhrlich auf die Zeit von 20 Jahren, von völliger Eröffnung ver Sächſiſch⸗ 
Böhmiſchen Babnfirede am geredinet, ausgenehnt werde, Fetuer wurde 
duch fait einftimmige Afflamazion genehmigt, daß bie zur Ausführumg ber 
Saͤchſiſch⸗Böohmiſchen Bahn erforderlichen Gelomittel, außer der von ber 
Stagtäregierung vorſchußweiſe zu gewährennen I Million Thlr., a) mit 
2,250,000 Ahlr. dur neue an die Inhaber der alten binnen einer noch zu 
beſtimmenden Ftiſt al pari auszugebenve halte Afzien, und b) nah Maf- 
gabe des Erforderniſſes durch Aufnahme einer neuen Anleihe aufgebracht 
werben; und jchließlih wurte das Direftorium ermächtigt, unter Zuflims 
mung des Geſellſchaftsausſchuſſes mit ver Staatsregierung anf die vorge 
dachten Grundlagen ein definitives Uebereinkommen abzufhliehen und bie 
für Ausführung dieſes Mebereinfommens und des Bahnbaues weiter erfor 
derlihen Schritte zu thun. — Während des Baus ber Saͤch ſiſch-⸗Böhnni- 
ſchen Bahn wird für diefelbe eine ganz abgeſonderte Rechnung geführt, und 
bis zur Beendigung deifelben haben Die neuen Alzien nur auf Berzinfung, 
nicht aber auf eine Dividende Aufpru, und werden erft nad vollſtändiget 
Eröffnung in völlig gleiche Rechte und Verhältniffe mit den Stammalzien 
treten, D. A. 3. 


Preuſtiſche Eiſenbahnen. — Der deutſchen Ag. Zeitung wird 
aus Berlin geſchtieben: Aus guter Quelle erfahren wir, daß Die Vorarbei⸗ 
ten über Befleuerungdfrage der Gifenbabnen in unſerem Finanz · 
Miniferium fo weit vorgerärt find, daß eine baldige Erledigung diefer 
wichtigen Angelegenheit in Ausſicht geftelle werden fann. Zugleich können 
wir verfichern, daß alle Gerüchte von einer allzuhohen Beſteuerung der 
Bahnen, mit denen das Publifum ſich beunruhigend trug, jeder Wabrbeit 
enibehren. Die Frage teird aus Dem richtigſten nasionalöfonemiihen 
Standpunkte betrachtet. 

In der Sihung des Arminiftrazions-Mathed der Rheiniſchen Eiſenbahnen 
som 6. März 1845 wurde folgendes berichtet: die Ginnahmen des Jahres 
1844 beirugen in rumber Zabl 543,000 Thlr., etwa 3000 Ihlt. mebr, als 
die veröffentlichten Zahlen, welche Die eingezogenen Vächte von Grundſtücken 
und Lokalen nicht enthielten. Die Betriebs Ausgaben waren nad der bes 
reits ſummariſch abgeſchloſſenen Mechnung 238,300 Thlr., woron die am 
Schluffe des Jahres übrig gebliebenen Coals- und Bekleidungs -Vorräthe 
zum Werte von 3800 Thlr. in Abzug fommen und die Ausgabe ſich dar 
ber nur auf 231,500 Thlr. ſtellt. Es bleibt mithin ein Ueberſchuß von 
303,500 Thlr., woraus pro 1844 an Zinjen von 2", Million itbhn, 
Obligagienen 44 Proz. 100,000 The, von 758,000 Thalern Obligazionen 
a3, Proz. 25,092, Thlr., Zinsen an Banauiers 3550 Thlr., N, Vroz. 
Amortifazion der 3", Proz. Obligazionen pro 1944 6250 Thlr., zuſammen 
135,782), Ihle. zu vergüten find; es bleiben fomit noch 172,717%, Thlr., 
die als veiner Ueberſchuß des Vetriebes pro 1844 der naͤchſten Generalver⸗ 
ſammlung zur Verfügung geftellt werben. Dieje Summe, die ſich höchſtens 
um einige hundert Thaler bei der in Kurzem vollenpeien jpeziellen Betriebs⸗ 
Rechnungbablage abändern lann, repräfentirt eine Dividende von 3'/, Prog. 
anf bad Kapital der Stammafzien, und läßt außerdem noch 16,643 Thlr, 
für bie Bildung eines Reſerveſonds diſponibel. Bei den erfreuliden Aus⸗ 
fisten Für die nächte Zukunft, die Die heute vorliegenten Betriebsrefultate 
der Örfelliaft bieten, muß vie Herftellung ver Doppelbahn und die Ver⸗ 
volftänbigung bes Betrichömateriald der nähfle Gegenſtand rer Fürforge 
der Direlzion fen. Die von der Öeneralverfammlung zu tiefen Zwecke bes 
ſchloſſene Bermehrung des Afzienkapitals um 1", Mill. Thlr, durd Nuss 
gabe von Prieritätsafgien ift zu don feſtgeſtellten Bebingungen bewirlt werben. 
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Köthen: Bernburger Eiſeubahn. — Berlin, 14. März. So- 
eben üft wieder ein neues Eiſenbahnunternehmen zum Bau einer Bahn von 
Kötben nadı Bernburg ins Leben getreten. Geſtern fand bie Generalver⸗ 
fammlung ver Afzionäre ſtatt, welche auch fogleih ihre Vorftände wählten. 
Das Baufapital für die 2°, Meilen lange Bahn ift auf 500,000 Thlr. ans 
geſchlagen, woron die Bernburger Negierung 10 Prozent fo Tange unver— 
zinslich übernimmt, bis der Met des Kapitals einen Meinertrag von 4 
Prozent gibt. Diefelbe verzindt außerdem bie eingezahlten Baugelber bis 
zur Vollendung des Baues aus der Regierungshauntkuffe mit 4 Pros. und 
fichert der Ufziengefellihaft noch andere wichtige Vortbeile zu. Die Untere 
handlungen mit der berzogl. Megierung zu Köthen find im Bangr. 

Altonasflieler Eiſeubahn. — Hamburg, Id. Mir. Der 
Altonaer Merkur verfihert, vie Altona⸗Kitler Eiſenbahngeſellſchaft lorre⸗ 
ſpondite mit Hrn. Samuda in London wegen Anlegung einer atmoſphä⸗ 
riſchen Eiſenbahn auf der geneigten Fläche an ver Elbe; auch wolle fie einen 
Verſuch mit den eleftriihen Telegrapben machen, 

Medlenburgiibe Eiſenbahnen. — Hamburg, 18. Mir. 
Die Konzeſſion zur Schwerin⸗Roſtocker Gifenbahn ift von der Werklenburs 
giſchen Regierung der Gehellihaft unter dem Namen Hagenow Schwerin« 
Roſtocker Eifenbahn ertheilt. 

Der Bau der Bahnſtrecke zwiſchen Schwerin und Hagenow wird, ſobald 
es die Witterung geſtattet, beginnen, ſo daß dieſelbe gleichzeitig mit der 
Berlin⸗Hamburger Bahn eröffnet werben Tann. Dagegen werben bie Bahn⸗ 
reden zwiſchen Schwerin und Moftek und zwijhen Schwerin und Wis: 
mar erft ein Jahr nach Eröffnung jener befahren werben. Es iſt der Schwer 
rin: Wismar'fchen Geſellſchaft anbeimgeftellt , ihren Verkehr auf der Strede 
von Ehmerin nah Hagenow, gegen eine angemeffene Vergütung ar die 
Roſtock· Schwerin⸗Hagenower Gefellichaft, entweder ſelbſt zu betreiben oder 
ſelbigen gegen einen Rabatt von 20 Bros. durch letztere betreiben zu laſſen. 
Der von den Lantflänten für die Strede von Schwerin nach Hagenow br> 
twilligten Landeshülfe, jo wie der Beihülfe der Statt Schwerin, Berarf es 
jegt nicht mehr, und wird erftere vermutblich zu andern allgemeinen Landet- 
zwecken verwendet werben, Hamb. K. 


Rübed: Kieler Eiſenbahn. — Lübeck, 10. März. Endlich haben 
auch die bereitd im vergangenen Semmer bier, fo wie in Kiel zuſammen- 
getretenen Commiteen für eine Lũbeck⸗Kieler Eiſenbahn über Eutin, wie⸗ 
wohl deren Geſuch um Geſtattung des Niellements wiederholt im vorigen 
Jahre von ber Rönigl., dãniſchen Ciſenbahn⸗Commiſſion abgeſchlagen wor« 
den, währenn ſowohl vom biefigen Senate, wie von der Grofib. olnenburg« 
ſchen Negierung bie Konzefflon ertheilt ift, ihre Thätigfeit wieder begon— 
nen und fteht ein beſſeres Reſultat ibrer Bemühungen zu erwarten, 

W. 3. 


Frankreich. 


In der Deputirtenkammer wurbe geitern zuerit ein Geſetzesentwurf 
in Betreff der Ciſenbahnen von Paris nah son und von Lyon nad 
Mignon vorgelegt, in melden die Bedingungen fejtgefegt find, unter wel- 
ben der Minifter der öffentlichen Nirbeiten ermächtigt werben foll, dieſe 
Schlenenwege an Gompagnien zu überlafien. Dad Maximum ver Dauer 
des Betriebs find bei der erſtern 45, bei ver zweiten 50 Jahre, und bei 
jener bat vie Afziencompagnie, welche fie übernehmen will, 24 Millionen, bei 
diefer 8 Mill. zu Binterlegen. 

Der in der Deputirtenfanımer eingebrachte Belchedemtwurf über die Gie 
ienbahn von Paris nah Lyon und von da nach Veignon betrifft eine 
Sitrecke dort von 515, hier von 230 Kilometer (barunter 6 durch son), 
und wenn man bie 120 Kilometer von Avignon nah Marfeille dazu rechnet, 
fo erhält man ald Ausdehnung des Schienenwegs von Paris and Mittels 
meer 865 Kilometer ober 216 Lieues, was eine Entiernung if, bie fih dann 
in 24 Stunden zurüdlegen läßt, jo daß man Tünftig einmal in anbertbald 
Tagen von London nad Marfellle reifen Tann. Der Minifter der öffent» 
lien Arbeiten, Hr. Dumen, hat die Koften bes Schienenwegs nad Soon 
zu 180 Mill., bie von Lyon nach Avignon zu 75 Mid. angeihlagen, aber 
das Minfterialblatt glaubt, es ſey der Alzienfompagnie, die den Bau unter» 


nehme, za ratben, daß fie ſich mit einem Kapital von 230 Dil. Tonflituire. 
Außer viefem @ifmbabngejepe ſoll demnaͤchſt noch eine Reihe anderer vors 
gelegt werben, worunter vie Ciſenbahnen von Dijon nach Mühlhauſen von 
Borteaur nah Toulouſe, von Barid nad Nantes und andere, A. 8. 





Großbritannien. 


Die Birmingham Kanal-Shifahrte-Gehelihaft hat dur Bord Caup⸗ 
bell eine Petigion beim Parlament eingereicht, worin fie ſich über die Kon⸗ 
kurrenz der Gifenbahn-Gefellfchaften, die nebfl dem Berionen» auch den Gũ⸗ 
terverkthr zu monopoliſiren ſuchen, bittere Beſchwerde führt, Sie gibt an, 
daf, obſchon ver Transport einer Tonne Paffagiere anf der Ciſenbahn nicht 
mehr foite, ald der Transport einer Tonne Güter, Der Fahrpreis für Meis 
fende 10 bis I0mal fo hoch feg, ald ver Frachtlohn für üter, und daß nur 
ber übermäßig bobhe Zarif für Baffagiere die Eifenbahn-Kompagnie in den 
Stand ſetze, Güter zu jo niederen Preijen zu befördern, dan bie Kanäle 
ruinirt werben, Die Bitte der Peteuten gebt nun dahin, daß durch ein Ge⸗ 
fen ein beſtimmtes Verhälmiß zwiſchen dem Tarif für Perfonen und Güter 
fefigeftellt une ver Kanalgeſellſchaft der nothige Schutz gegen die mächtige 
Kombinazien der Ciſenbahn-Unternehmumgen gereährt werden möge. — 
Viel Aufieben machte bei dem in den neuen Bijenbafn» Projekten intereifire 
ten Vublilum vie Nachriht, daß ver Board of trade ſich gegen das Pros 
jeft ver London⸗Nork Eifenbahn *) ausgeivroden habe. Biel zu ſprechen 
gab biebei ver Umfland, daß man dieſe Entſcheidung auf der Börfe um 12 
Uhr Mittags aın 11. März bereits lannte, während doch vie Vublikazlon 
derſelben erſt am Abend jenes Tags erfolgte, und die ſtrengſie Geheimhal⸗ 
tung ber Ausſprüche des Board vor ihrer Publilazion in der amtlichen Ga⸗ 
jette angeorpnet iſt. Die Sache wurde im Patlament zur Sprache gebradht 
und der Graf Dalboufie, Vräfleent des Board of trade, ſuchte das Vorges 
fallene dadurch zu erflären, daß die zwel mit ber London⸗Mork Gefellſchaſt 
fonfurrirenden Kompagnien ſich in eine Befellihajt vereinigt und dieß ber 
Hanpelöfammer angezeigt hatten, wodurch die Afzionäre ver Lonpon-Dort 
Bahn die Hoffnung verloren und ibre Alzien verkauften. 

Wie bereits in einer Frühern Nummer der Eiſenbahn ⸗Zeitung mitgeteilt 
wurde, halben am 10. März die Schnellfahrten auf der Great ⸗Weſtern Ei⸗ 
ſenbahn begonnen, mobei ver Wen von 194 engliſchen Meilen in 5 Stun⸗ 
ten zurüdgelegt wird. Gnglüihe Zeitungen berichten nun, daß binnen 
Kurzem aud auf der Lonvon-Birminghamer Eiſenbahn aͤhnliche Schnell⸗ 
fahrten ftatt finden werben, indem bie Entfernung von 112', engliſchen 
Meilen in drei Stunden zurüdgelegt werben fol, was mit ven Aufenthalten 
eine Geſchwindigktit von 37'/, Meifen per Stunde wire. Es ſcheint alfe, 
daß bie engipurigen Bahnen ebenſo gut die Entwicklung einer großen Ge» 
ibwindigfeit gefatten, mie bie hreitfpurigen. 

Die Apmiralität hat die Ingenieure Mendel und Sir John Mennie bes 
auftragt, mit Stepbenfon, dem Ingenieur ber Cheſter-Holihead Ciſenbahn, 
nad Bangor und zu pen MenaieStraits ſich gu verfügen, um bie Richtung 
der Babalinie über die Straitd und bie Lage ımb Beichaffenbeit der bort 
auszuführenben Brücket feftzuftellen. Die Direktoren der Eiſenbahngeſell⸗ 
fhaft hoffen, Daß bie von Stepheuſon gemachten Pläne und Modelle bie 
Ingeniere ter Regierung von ber Zweckmäßigkeit ber Richtung der Bahn 
ſewohl, wie der Art, die Straits zu überfihreiten, überzeugen werben. Die 
Eiſenbahnbruckt über ven Merresarın wird eines ber intereffanteften und 
großartigften Bauobjefte, welche vie englifgen Gifenbahnen aufzuwelſen 
baben. 

Themfer Tunnel. — Bei der indiefem Monat ftattgefunbenen Generals 
Berfammlung der Themſe -Tunnel-Geſellſchaft wurde unter anderem berich⸗ 
tet, daß ber Tunnel ſich in volllammen gutem Stand befinbe und der Zufluß 
von Quellwaſſer nah und nach abnehme. Profeffer Faraday habe das 
Maffer, welches noch Immer feinen Weg in ben Tunnel finbe, analifirt und 
gefunden, daß es fein Flußwaſſet fer. Die Einnahmen maren im verfloffe- 
nen Jahre geringer als früher, wo die Neuheit der Sache viele Beſuche an⸗ 
zog. Ueber bie Herſtelluug einer Ciſenbahn durch einen der Tunmelgänge 
Gabe der verftorbene Ingenieur Samuda ein Projekt eingereicht; bie Direfe 
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toren gebenfen, mit deſſen Bruder über vie Ausführung diefed Projekts zu 
unterhanbeln, — Engliſche Blätter melden, daß jet im Themjes-Tumnel 
eine Mefje und Bazar abgehalten werde, mobei das Innere glänzend erleuch- 
tet und bie Räume mit Buben angefüllt ſeyn follen, 

Weiteres Über die Betriehsergebnifle der brittiichen Ciſenbahnen im zwei · 
ten Semefler 1844. (Siche Eifenb.Zeit. Nr, 8, 9 und 10.) 

Brifol» Ereter Eiimbahn. — Dieſt 76 engl. Meilen lange Bahn 
wird durch bie Geſellſchaft der Ereat⸗Weſtern Bahn betrieben, Ihre Bin 
nahmen waren in ben jehs Monaten vom 14. Juni bis incl. 13. Dez. 1844: 
fete Rente 35,979 Pf. St., Antheil an den Einnahmen von 215,899 Pai« 
fagieren, welde 7,372,066 Meilen zurüdfegien, im Betrag von ', Benny 
auf bie Meile, 7679 Pf. St., von 32,992 Tonnen Güter und Steinfohlen 
(1,375,936 Tonnen eine Meile weit befördert) zu %, P. per Meife 1433 
Pf. Si., zufammen 45,09 Bi. St. Die Bruttoeinnahme von die ſer Bahn 
betrug 91,000 Pi. St. Es wurde eine Divivende von 28 Sh. per Alzie, 
auf welche 70 Pf. St. eingezaple find, verrheilt, mas für ein ganzes Jahr 
4 Prozent auemacht. Der gegenwärtige Kurs der Afzien ift 83 fatt 70. 

Briftols@loucefter Gifenbahn. — Die Bruttoeinnahme diefer 37%, 
Meilen langen Babn war im Iegtverfloftenen Semefter 27,544 Pf. Er. 
Die Auslagen (mit Einſchluß von 1043 Pi. St. an Paſſaglerſteuer) bes 
trugen 11,177 Pf. St. Bon dem Neinertrag mit 16,367 gingen aber ab 
eine an bie Geſellſchaft der Great ⸗· Weftern Bahn zu zahlende Mente für vie 
Benũhung einer ihr gehoͤrenden Babnjtrede mir 2590 Pf. St. und eine 
Entihäpigung von 250 Pf. St. an vie Birmingham · Glouceſter Ciſenbahn⸗ 
geſellſchaft für vie Benügung der Stagion zu Gfoucefter. Der Saldo wurbe 
zur Zahlung von Intereffen und zur Verthellung einer Dividende im Betrag 
von A Proz. per Jahr verwendet. 

Mancheſter⸗Birmingham Eiſenbahn; 85 Meilen. — Der Brutto» 
ertrag im zweiten Semefter 1844 war 64,482 Pf St., ver Betriebtaufs 
wand mit Einfluß der Baffagierfteuer 18,494 Pf. St. over 28°), "), der Eins 
nahme. Die Anlageloften ver Bahn betrugen nahe an 2 Milionen Br. St. 
Bon dem Reinertrag erhielten die Afzionäre eine Dividende von 20 Sh. per 
Afzie, auf welche 40 Pfund eingezahlt And, alio im Betrage von d Prey. 
per Jahr. Der Kurs der Afzien ift 68. 

Mandeftersteend Eifenbahn; FI Meilen. — Im zweiten Halbjahr 
1844 war die Zahl der Reiſeuden 841,760 (51,368 erfter, 175,147 zweiter 
und 615,254 dritter Klajfe), welche 12,955,914 Meilen zurüdlegten. Das 
beförberte Güterquantum betrug 253,241 Tonnen, und auf eine Meile 
rebugiet 7,672,976 Tonnen, Die Einnahmen waren von Paflagieren, 
Bagueten und der Briefpoft 79,403, von Gütern 81,121 und an Mierhs 
geldern 1295, zufammen 161,819 Bi. St. Die Detriebdauslagen machten 
aus 40,646 Pf. St. und mit den Steuern verſchiedner Art (9,638 Pf. St.) 
50,254 Bi. St. = 31’, 9%, der Einnahmen. Der Neinertrag, von wel- 
Gem die Alzionäre eine Divivende von 4 Prozent für das halbe Jahr 
empfingen, betrug ſonach 111,535 Vf. St; das bis zu Ende des Jahrs 
1844 verausgabte Kapital war 3,300,000 Pf. St, Die Afzien diefer Une 
ternehmung Reben vermalen auf 147 flatt 70. 

Edinburg-Gladgom Eifenbahn; 46 Meilen. — Die Anlagekoften 
dieſer Bahn betragen 1,680,000 Pf. St. oder 36,500 Pi. Er. per Meile. 
Die Einnahmen im zweiten Scemefler 1844 waren von 428,310 MReiſenden, 
von Gütern x. 61,048 Pf. St. und bie Auslagen, incl. 2405 Pf. St. 
an Steuern ıc. 20,675 Bi. St. ober 34%, der Ginnahmen. Don dem 
Neinertrag wurde eine Dividende im Vertrag von 5 9 per Jahr vertheilt. 
Der Stand der Alzien iſt 62 ftatt SO. 


Spanien, 


Engliihe Blätter enthalten den Proſpektus für bie ſpaniſche Rerdbahn 
von ber Bay von Biscayen bis Madrid, wovon vorerft bie Streckt von 
Aviles nah Leon von 35"), Meilen Länge ausgeführt werden fol, Das 
Afzienkapital für diefelbe if 1,100,000 Pf. St., in Akzien von 20 Lir. 
orer 2000 Mealen. Der Sig der Direkzion ift in London, und ber In« 
genieur der Geſellſchaft J. M. Nenvell. Die Konzeffion ift auf 99 Jahre 
ertheilt und währene vierzig Jahren will bie Regierung auf bie Beflimmung 
bes Tarifs keinen Einfluß üben. Während 10 Jahren kann die Geſellſchaft 
Mails, Maſchinen sc. zolirei einführen u. f. m. — Die Nordbahn wirb ſich 
in Madrid an bie Bahnen anſchließen, bie von ba nach dem Dafen von 
Alicante einerſeits und nad Cadiz andererjeitd ausgeführt werben follen, 

Die Linge ber vrojektisten Bahnlinie von Mabrie nad Cadiz, wofltr das 
Haus Laffitte, Blount u. Komp. die Konzgeifion erhalten baben fol (vergl. 
Gifenb. Zelt. Ar. 12, S. 100), ift etwa 90 deutſche Meilm. Die ſpaniſchtn 
Agenten, welche biejes wichtige Geſchäft mit dem genannten Kaufe abge 
ihloffen hätten, follen ſich no in Paris befinden und in Unterhanblungen 
über Konzeiflonirung englifh-franzöfliger Kompagnien für andere wichtige 
Bahnfinien ficken. Das Gefelicaftsekapital der Madrid-Cadizer Eifen- 
bahnfompagnie jo auf 100 bis 120 Mil. Fr. veranihlagt fern. 


Vereinigte Staaten von Morbamerifa. 


NewsMork, 8. Febr. Die Kommunikazion mit dem Güben und 
Norden if gänzlich unterbrochen, obgleih Tausende daran arbeiten, ben 
dritihalb Fuß hoben Schnee von ben Eiſenbahnen wegzuſchaufeln. Der 
Dampfpoftzug von Philadelphia it auf der Mitte des Wegs mit 110 Paf- 
fagieren Reden geblieben. Zum Glück find unſere Karren fo eingerichtet, 
daf anf beiven Seiten Sige angebracht find, welche in ver Mitte einen freien 
Bang laffen, fo vaf darin recht bequem ein eiferner Ofen Plag findet, ohne 
welchen eine Winterreiie, befonbers für Damen, äußerft beſchwerlich wäre. 
Es hat daher dieſes Creigniß fonft feine unangenehmen Folgen gehabt. 

4.3. 

Der Staat Ohio beſitzt gegenwärtig bei einem Flächenraum von 40,000 
engl. Quadratmeilen und einer Berölferung von 1,500,000 Seelen: 853 
Meilen Schiffabrtsöfanäle, 100 Meilen vollendete Cifenbahnen, 
1120 Meilen macabamifirte Straßen, 300 Meilen ſchiffbarer Flüffe im 
Innern und außerdem 437 Meilen des ſchiffbaren Obio im Often und 
Süben, fo wie 180 Meilen vom Grie-&ce im Norden des Staates. Die 
Gefammtfoften der vom Staate ausgeführten Kommunifazienslinien haben 
bis jept 18,755,786 Dollars betragen, wovon 15,577,233 Dollars für die 
Kanäle. Im Jahr 1844 hat ver Staat an Zöllen, dann an Disidenden 
für feinen Antheil an Ehauffec- und Ranalunternebmungen 545,000 Dollars 
eingenommen, ba aber bie‘ für vie Herftellung der genannten Kommuni⸗ 
fazionen Eontrahirte Staatsſchuld an 17 Millionen Dollars beträgt, wovon 
bie Jährligen Zinfen 1,026,240 Dollars ausmachen, fo mußte beiläufig bie 
Hälfte diefer Summe durch Direkte Beſteuerung aufgebradt werden. Das 
gefammte fleuerbare Figenthum des Landes war im Jahre 1844 auf 
136,143,000 Dollars geſchaͤtzt. Die auf Die Kanäle erhobene Steuer war 
0,55 Gentd per Dollar, alfo etwas über %, Vrogent tes fleuerbaren Ver: 
mögens, 





LTE O2 Uukündigungen über fümmtliche in das Ingenieurfach einfchlagende Gegenftände, dieſes 
Fach betreffende literarische Anzeigen 2. werden zu 2 Sgr. oder 7 Kr. rh. für den Raum einer geipal- 
tenen Petitzeile aufgenommen, und find an die J B. Metzler'ſche Buchhandlung in Stuttgart 
portofrei oder auf dem Wege des Buchhandels einzufenden. 





Redaction: &, Ebel um 2, Stlein, 


In Ermmiffion der J. B. Metzler ſchen Buchhandlung in Stuttgart. 


Jede Woche eine Nummer von eis 
nem Bogen, jebe jweite Woche wenig ⸗ 
fleng eine Zeichnungebeilage, Abon⸗ 
nementöpreis im Buchhandel 3 Fl. 
18 Sr. A. 24 Fuß oder 8 Tbaler 
Vreuß. für das Halbjahr. Beſtel⸗ 
lungen nehmen alle Buchhandlun— 
gen, Vollämter und Zeitungserperi- 


Betriebsbeamte werben aufgefors 
dert zu Mittbeilung alles Miffenss 
werthen im ihrem Mache gegen anfläns 
biges Honorar, und Buchhandplun: 
gen zu Ginfendbung eines Üreierems 
plares der in ihrem Berlage etſchel⸗ 
nenben, bas Ingenleurfach betreffenden 
Schriften behufs dee Beurtheilung in 


jlonen des In: umb Yusiandes an. FREE se Y Eh rn diefem Dlatte. Einrücungsgebühr 
Admintrazionen werben erfucht, ef - J — für Ankündlgungen und Iterarifche 
ihre Rechenſchaftsbetlichte, monatliche | ee i”*7 rn Anzeigen 2 Sue. ob. 7 Kr. xb. für 
Frequenz: Auewe iſe und andere ihr 1", Zu — —— ML: BEHHH 3 den Raum eimer gefpaltenen Vetitzeile. 
Unternehmen betreffende Nachrichten, et ff } M. Ya I — Adreſſe I. B. Metzler'ſche Bude 
fo wie ihre Anfündigungen ber r ER handlung in Stuttgart, ober, mem 


Rebafzion der Elſenbahn-Zeitung 
zugeben zu laffen; Ingenieure und 


Leipy'g naͤher gelegen, Georg Wi- 
gand, Buchhändler in Leipzig. 


 Eifenbahn- Beitung. 


NR: 14. Stuttgart, G. April. 1545. 


Inhalt. Nachrichten über die öfterreichifehen Staats-Eifenbahnen. (Fortiepung) Südbahn von Wien nad Triei. — Die dentfchen 
Eifenbahnen im Jahre 1844. II. BerlinsPotsdamer Gifenbabn. IM, Nürnbergshürther Elſenbahn. — Wermiſchte Nachrichten, 
Deutichland. (Der Eifenbahnban durch den Etaat und durch Privatgeſellſchaften. Eiſenbahn-Schienen. Oelferteichiſche &:B. Säihffge C.B. Preußlſche EB. 
Medienburgifhe @.B. Dampfſchiffahrt. Die öferreichiiche Handelsmarine) Belgien. Frankrelch. Grofbritannien. Aegypten. Defanntmahungen, 
— Anfündigungen, 














. z 2 24% Die Bahn überfegt das Sannthal dreimal; den viel größeren und 
Nachrichten über die öfterreichifchen Stants- reißenden Sau⸗Fluß hingegen nur einmal bei Poganef, aber trof der 


Eifenbahnen. vielen Krümmungen find dennoch 5 Tunnel nothwendig und zwar: 


(Mitgetheilt von G. Neuße, Kurf. befl. Baufonducteur.) bel Modi . . - . . TO Kifte. lang 


„ Steindrüd . . 90 
(Kortfegung von Nro. 10, 11 und 13.) Sm -. 2.2... 0, z 





1. Südbahn von Wien nach Trieft. ee ee 
4. Bon Eilli na Laibach. Zufammen "440 Kftr. lang. 


Ungeachtet Eilli und Laibach beide im Alußgebiet der Sau liegen, 
fo verfuchte man doch in der mehr direften Richtung der gegenwärtigen 
Straße eine zwedmäßige Linie für die Eifenbahn zu ermitteln, um 
dein Ummege durd das vielgefrümmte, felfige Thal der Sann und der 
Sau zu entgehen. Allein der Hochrück von Planina und Trajana 
am Fuße des Trajanberges, über welchen bie Grenze zwiſchen Steier- 
marf und Krain fich hinzieht, war fo bedeutend, daß man fich entfchlies 
sen mußte, das für eine Eifenbahnanlage höchſt ungünftige, ſchluch⸗ 
tenartige Thal der Sau beizubehalten. Es ift die Linie von Eilli in 
dem Thale der Sann hinunter, ſodann im Thale der Sau und ber 
Laibach herauf nad) Laibach definitiv feftgelegt, und dieſes Stüd ift 
das ſchwierigſte der ganzen bis heute in Angriff genommenen Bahns 
ftrede von Mürzzuſchlag bis Laibach. 

Die Gefälle und Steigungen find zwar als günftig zu betradhten, 
aber die hier nothwendigen Felfenarbeiten, fo viel man diefelben auch 
durch beftändige Biegungen zu umgehen gefucht"hat, find riefenhaft, 
und Kurven mit KrümmungssRadien bis zu 900 Fuß reihen fid in 
folder Menge aneinander, wie fie kaum bei einer bisjegt vorhandenen 
Eiſenbahn für LocomotivesBetrieb nachzuweiſen find, Die Anwen 
dung folder Kurven wurde von Herrn Ghega, geftügt auf feine oben 
erwähnten Beobachtungen, in Borfhlag gebracht und durd) die höheren 
Behörden gebilligt; und es ift diefe Eifenbahn-Anlage für bie Ber 
arbeitung derjenigen deutfhen Gebirgsbahnen, wo man genöthigt ift, 
Heine Krümmungs-Radien zur Bermeidung Foftipieliger Bauten in 
Anwendung zu bringen, von der größten Wichtigkeit, indem fie den 
verantwortlihen Regierungen den Entſchluß zur Anwendung folder Außerdem kommen noch eine große Anzahl Felſenarbeiten vor, wo 
Kurven erleichtern wird, ein ſenkrechtes Abtragen der Helfen, wie bei der Bablwand, ganz uns 


= 





möglich fit, und die Bahn nur nothdürftig, in der Weiſe wie Die 
Alpenftrasen, in den Kelien eingefchnitten werten muß, wobei Die Fel⸗ 
ſenmaſſe oft bis zur Mitte über der Bahn ſchwebt. An anderen Punk—⸗ 
ten wo die Felſen fenfreibt in den Fluthen ſtehen, muß die Bahn zum 
Theil durch fehr bobe Warfermauern dem Fluß abgerungen, zum Theil 
in den Felſen eingebauen werben, wie der vorſtehende Holzſchnitt zeigt. 
Es wird dieler Theil der Bahn ſehr Foftipiclig, aber auch einer der 
impofanteften ber bid jegt in Ausführung gelommenen Südbahn 
werden, 

Die ftärfite Steigung der Strede von Eilti nad Laibach beträgt 
1:200 auf 798 Klafter Länge, Die ganze Länge der Bahnftrede 
beträgt 46,377 .8 ftlafterover 11.7 Meilen. Gievon liegen 29,518.3 
oder 63 °, in gerader Linie, 17,359.5 oder 37 °%, in 130 Krüm— 
mungen. Unter dieſer fegteren befinden ſich 25 von 150 Klaiter Halbs 
mesjer ; die größte Länge Diefer ftarfen Krümmungen beträgt 372 Klaf⸗ 
ter, ihre Geſammtlänge 3020 Klafter; ferner 60 Krümmungen von 
200 Klafter und 8 Krümmungen von 300 Klafter Halbmeſſer. 


5. Bon Laibach nach Trieſt. 


Die Ermittlung des Eifenbahnzuges von Laibach nah dem Küften: 
lande und der Hafenftadt Trieft iſt durd das dazwiſchenliegende Ge⸗ 
birge, die Krainers oder Juliihen Alpen, fehr erſchwert. Diefer aus 
fog. Alpenkall beſtehende Gebirgesug erhebt fih unmittelbar hinter 
Ober⸗Lalbach jo fteil, daß die Strafe mittelft Foftipieliger Serpentinen 
und Stügmanern auf 18,000 Fuß fünfli verlängert, eine Höhe von 
800 Fuß erfteigen muf. Bon bier bid Trieft bildet dieſes Gebirg 
eine eirca 10 Meilen breite Hochfläche mit muldenförmigen und trich⸗ 
terartigen Vertiefungen, und ift mit vielen Höhlen und Klüften durch. 
zogen, deren Anzahl über 1000 betragen ſoll. Die berühmtejte vieler 
Grotten ift die bei Adelsberg, fie hat circa 15,000 Ruß Yänge, tiefe 
Schlünde, Seen, Wafferfälle und Tropfftein-Bildungen. Sie wird 
durch den Heinen Klug Poigk (Pufa) durchſtrömt, welder fih am 
Anfang derjelben in eine Felſenſpalte ftürzt und bei Planina wieder 
zu Tage fommt, dann fih abermals verliert und erft bei Ober⸗Laibach 
unter dem Namen der Laibach und zwar in ſolcher Stärfe hervortritt, 
das er aldbald ſchiffbar if. Die wenigen Hochthäler dieſer Stein 
maffe, deren Waffer, wie das des Poigk, ebenſowohl über, ald unter 
der Erde fließen, von Zeit zu Zeit zum Vorſchein kommen nnd fih 
dann wieder in Keljenflüfte ftürzen, haben leider nur weſtlich und öſt⸗ 
lich ihre Ausmündungen und bilden jomit mehrere lang auscevehnte/ 
Hodrüden, welde fi der Richtung nach Trieft quer entgegenftellen. 
Bon dieſen Hochrücken ift der bebeutendfte der fog. Kart, (carso, 
Müfte), weiber faſt fenfrecht gegen das adriatiſche Meer abfällt und 
den Meerbufen von Trieft wie ein riefenhafter Gebirgswall umgibt. 
Die Erhebung diefer Feljenmaffe über dem Meere beträgt bei dem, 
fheinbar dicht über der Stadt Trieft liegenden Dörſchen Opſchina 
1110 Wien, Fuß, fo daß man ver neuen Straße nur durch künſtliche 
Verlängerung auf 30,000 Fuß eine anhaltende Steigung von 1:24 
geben konnte. Die jetzt noch vorhandene alte Straße hat unerhörte 
Steigungen, von 1:7, an einigen Stellen fogar von 1:5. Die Ho: 
liche dieſes Gebirges bietet den traurigen Anblid einer unendlichen 
Steinwühte, wo auf großen Flächen fein grünes Blätthen, oft nicht 
einmal ein Grashalm fih dem Auge zeigt, und bie wenigen Dörfer 
liegen wie Dafen in diefem Kelfenmeere, Die Bergftürze, deren ſich 
viele dicht an der Straße in Korm von Trichtern finden und einen 
Durchmeſſer von 100—200 Fuß bei einer Tiefe von 20 bis 50 Fuß 
haben, find zu Obft- und Gemüfe-Gärten benüpt, denn nur an den 
Stellen, welche vor der fürterlichen Bora (N.O. Wind) gefhüst find, 
gedeihen Gewädie und namentlich aud der Weinſtoc 


Die Führung der Eiſenbahn über dieies Gebirge macht ſelbſt bei 
Anwendung der ftärkiten Steigungen, welche man bisher auf den aus⸗ 
geführten Bahnſtrecken in Deiterreich angewenvet hat, eine jo bedeu⸗ 
tende Verlängerung nothwendig, daß natürlich jede andere Linie, wenn 
diejelbe überhaupt nur den Karft umgebt, um jo mehr den Borug 
verbient, ald an eine Niederführung der Bahn von der Hodebene bei 
Banowizza, 1025 Fuß über dem Meere und 1, Meite von Trieft, 
bis zum Hafen ohne Tünftlihe Vorkehrungen nicht zu denken iſt. Eine 
jolche beſſere Linie fand fit in der Nichtung über Joria, Görz und 
Monfolcone nah Trieſt. 

Niemand hätte gegen eine ſolche Richtung der Bahn etwas einzus 
wenden gehabt, wenn nicht die Bahn dadurch Venedig zunahe gebracht 
worden wäre und der Verkehr zwiſchen der Lombardei und ben öfters 


reichiſchen Erbitaaten die Stadt Trieft unberührt gelaften baben würde. 


Der Friefter Handelds und Bürgerſtand aber mußte natürlich vors 
zugsweiſe darauf bedacht fern, von vielen großartigen Bahnzug von 
der Rordſee zum adriatiichen Meere für feine, gegemvärtig ſehr blühen: 
ten Kommunal⸗ Intereſſen möglichit große Vortheile zu ziehen, und er 
lieh deßhalb Fein Mittel unverſucht, ſcheute fein Opfer, um eine Linie 
hber ven Karſt zu erlangen, ja man gewann fogar au dieſem Zwecke 
einen engliſchen Ingenieur, auf deffen Gutachten ſich die Eingaben 
an die Regierung und alle Artikel Rügten, welche die Zeitungen für 
diefe Bahn veröffentlicht haben. 

Die Vorarbeiten der Eiſenbahn über Görz find indeffen noch nicht 
beendet und von ben bis jetzt in diefer Richtung, befonderd zwiſchen 
Laibach und Idria vermeffenen Linien ift noch Feine zur definitiven 
Genchmigung in Vorſchlag gebracht, ed Tünnen deßhalb auch vor 
läufig darüber noch feine Detaild gegeben werden, Uebrigens werben 
beveutente Steigungen, Tunnel und Schwierigfeiten aller Art nicht 
vermieben werben können. 

(Kortjegung folgt.) 

Die weiteren Minbeilungen Herrn Reuße's betrejien vie nörplide 
Strede der öſterreichiſchen Staatsbahnen, von Wien nad 
Prag und Sachſen. Bevor wir zu diefem zweiten Abſchnitte feiner Ihägba- 
ren Arbeit übergeben, werden wir in den naͤchſten Nummern ber Gifenbahn- 
Zeitung eine gebrängte, mit ben erforberlichen Zeichnungen erläuterte Be 
ſchreibung der wichtigſten Gegenſtaͤnde des Linterbaues und Oberbaues ber 
Südbahu einfhalten. DR 


Die deutſchen Eifenbahnen im Jahre 
1814. 


m. Berlin-Botsdamer Eiſenbahn. 
(Hänge 3", Meilen; wird nunmehr eine Sekzion ber birefien Berlin-Magbe: 
Burger Ciſenbahn bilden.) 
Der von der Direkzion der Berlins Potsdamer Eijenbahngejeltichaft 
erftatiete Jahresbericht für 1844 ſtellt Die Berriebsergebnifie biefer 
Unternehmung in folgenden Ziffern var: 


Die Einnahmen betrugen vom Perionenverlebr . 286,395 fl. rb. 
für den Ghitertransport und Die Ueberfracht des 
Baffagiergepädd . . . 31,191 % 
Miethen und verſchiedene andere Einnahmen . 11,002 





Summe 323,585 fl. rh. 
Hievon waren die Beiriebsauslagen: 


Bahnverwalung . . . .. 32,212 fl. th. 
Zransportverwaltung . 2 2... 89,913 „ 
Ulgemeine Berwaltungsloften . . 13,689 


TREBIIE ri. 
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Rechnet man aber hiezu Diejenigen Ausgaben, welche vom Reſerve⸗ 
fonds beftritten wurden und ihrer Natur nach au den Betriebsfoften 
gehören, io Ändern fih die erften zwei Poſten der Betriebsauslagen 
und die Rechnung ftellt ſich wie folgt: 


Bahnverwaltung 45,952 fl. rb. 
Transportverwaltung 100,294 „ 
Berwaltungsfoften 13,681 „ 


159,927 R. 16. | 


Die vermehrten Auslagen für Bahnunterbaltung wurben berbeis 
geführt durch die in Folge eines fehsjährigen Babiıbetriebs nothwen⸗ 
dig gewordene gründliche Ausbeflerung des Oberbaues, beionders 
durch den Griag der Unterlagshölger; die Transportverwaltung aber 
wurde unter anderem mit ven Koſten der Anſchaffung mehrerer neuer 
Wagen befafter, 








Die Bruttoeinnahme hat 13), Prog. vom Baufapitat betragen, | 


die Betriebsloſten machten 48°), Proz. von den Einnahmen aus und 
ließen 168,661 fl, als reinen Ertrag übrig, wonit das Anlagekapital 
(zu 2,462,520 fl.) mit 6.85 Proz. versinst wurde, 


Wie aus dem Direkzionsbericht hervorgeht, find, neben der Berzins 
jung und Amortifazion ver Priotitätsakzien, den Afıtonären 5 Prozent 
Zinfen und 2°), Proz. Dividende, zuſammen alſo 7%, Proz. auf den 
Betrag der Stammakzien ausbezahlt worden. 

Die Zahl der im Jahr 1844 auf der Berlin-Porsvamer Eifenbahn 
beſörderten Neifenden war, wie in der Tabelle Seite 66 angegeben, 
435,619 und bejtand in 

6,664 Perſonen des Königliben Hofes, 
27,702 Reiſenden eriter Rlaffe 
100,322 zweiter 
235,089 » dritter „ 
10,233 Rekruten, Milieir und Waifenfnaben, 
4,709 Reifenden zwiſchen Berlin und Steglitz. 

Der Gütertransport bejtand in 15,496 Ztr. Paſſagier⸗ und 131,497 
Zir. Rrachtgut, dann in Wagen, erden, Vich ıc. 

Im Jahre 1844 waren 12 ocomotiven im Gang, Ihre Leiftung, 
Brennmaterialfonfumgion und Neperaturfoften fine in folgender Tabelle 
überfichtlich zufammengeitellt. 


” zwiſchen Berlin und Potsdam 


Leitungen der Locomstiven auf der Berlin-Potsdamer Eifenbahn im Jahre 1844. 































Zurüd Zahl Berbrauch an Brennholz. Reparaturloſten. Zahl der ſelt 
rad: * 
ber "Tr: 7 1839 durch⸗ 
Bor ; 
Re. Rame der Locowoliven. Geförherten | FM Ganzen. |rer Meile. Jim Gangen. nn lanfenen 
e . — — — 
Ba Haufen. I6tel.|Sechjehntl. Meilen. 































































f Apler . . 892", ‚ 4 0.03 | 20.4 9,543 
2 Amerifa . . 1,586 3233 8 — 1 0.52 so! 22.3 9,9341, 
3 Bär 1,720 42011 850 — 4 0.7 1,232 | 42.8 6,4125 
4 Greif . 9474, 204) 9 — 6 0.40 1438 | 9.1 5,191%, 
5 Herkules . 2097, 1,041 | 10 — 14 0.65 1084 | 241.3 5,285", 
[ Arie . 1,445") 2,80 | 45 — 5 0.50 1.017 42.2 10,881"), 
7 Juplter 415 uls— 3! 08 1.462 | 211.4 3,268%, 
8 Merkur 2,155 wel — ı ! on so | =. 11,449, 
9 Dinersa 1,313 20 10 — 0; 0.48 1,142 | 52.2 5,408", 
10 Begafus . 2,082, 44] 68 — 15 0.52 1,227 33.4 10,911 
11 Pruffa 1,805", 3,975 | 58 — 13 0.50 9 9,068%, 
12 | Bulfan 4 a] 2— 11 0.79 08 | 622.0 4077*. 
33,365 | 521 — 13 0565 | 11,246 45.7 91,114, 
52, Hanf. I5IRL 
ad’, Rlafter à 108 5. 
— 23148 Alle.) =17,2@. 8 





Man entnimmt aus dieler Zufammenftellung, daß fümmtliche Loco— 
motiven 14,750 Meilen zurüdiegten und im Ganzen 32,365 Wagen 
jeder Art beförberten; die durchlaufene Meilenzahl entipridt der Ans 
zahl von 4223 Fahrten und es war daher die durchſchnittliche Anzahl 
Wagen, welde eine Locomotive in jeder Fahrt forticaffte, 7”,. 

Für ſämmtliche Fahrten wurden 521°’), Haufen (— 2348 Stlafter) 
weiches Brennholz verbraucht, woraus fi die durchſchnittliche Kon⸗ 
ſumzion per Meile — 0.565 Sechzehntel Haufen oder 0,159 Klaf: 
ter — 17.2 Kubikfuß ergibt. Diek iſt um 0.009 Klafter weniger 
als auf der Wien-Bloganiger Füenbahn (vergl. Eifenb. Zeit. S. 96), 


obſchon auf der lehtern unter dem weichen eim Biertel hartes Holz | 
Die Auslagen für Brennftoff betrugen im Ganzen | 


gemiiht war. 
26,446 fl. over per durchlaufene Meile 1 fl. 47.3 fr. rh. 

Die Reparaturfojlen der Locomotiven betrugen durchſchnittlich für 
jede von einer Locomotive durchlaufene Meile 45.7 fr. rb. Werden 
aber zu den in der Tabelle angegebenen Auslagen noch bie vom Nes 
ſerveſfonds beftrittenen Reparaturfoften der Maſchinen Hercules und 
Iris mit 4209 fl. gerechnet, ſo lommen auf die durchlaufene Meile 
62.7 fr. rh. 












Aus der Berriebsrehnung ift ferner zu erjehen, daß die Auslagen 
für Maſchinenführer und Heiger 8435 fl, und für Del, Schmiere und 
Pugmaterial 1932 fl. betragen haben, was per durchlaufene Meile 
beziehungsweile 34.2 fr. und 7.8 fr. gibt, und es ftellen fich daher 
die Koften der Bewegfraft für jeve von einer Locomotive zurück⸗ 
gelegte Meile wie folgt: 


Auslagen für Brennmaterial 11.47.38, 16. 
r „ Reparaturen . 1:2 5 
£ v Mafhinenführer und Heer — 34.2 „ 
— „ Del, Sqmiere und Putzmat. — 783 » 


Zufammen 3.32 fr. rh. 

Die jämmtlichen Auslagen ber Transportverwaltung oder bie eigents 

lichen Trandportfoften machten auf vie zurückgelegte Meite 6fl. 47 Er, 

aus, die Bahnumnterhaltungs- und Verwaltungslkoſten betrugen 

17,033 fl. ver Meile Balnlänge, und endlich waren die geſammien 
Betriebsauslagen — 10 fl. 49 fr. auf die durchlauſene Meile. 

Werden dagegen nur diejenigen Auslagen berüdfichtigt, welche in 





der Betriebsrechnung der Direfzion erjbeinen und Scite 110 au 
, 135,814 fl. angegeben find, fo betrugen die Betriebsloſten auf die 


— ıı 


durdlaufene Meile nur If. 11 fr. (gegen Sf. 57 fr. im Jahre 1843). 
— Die im Jahre 1844 dur den Tod ded Barond von Puttfamer 
erledigte Stelle eines Speclal-Direftord ift dem Hauptmann a. D. 
Damm übertragen worden. Ueber ven Anfauf der Berlin-Potspamer 
Eifenbahn von Seiten der Gefellfihaft der Porsvdam: Magdeburger 
Bahn und Über die Bedingniffe, unter welchen derfeibe ftattgefunden, 
ift bereits früher berichtet worden (ifenb.Zeit. Seite 26); der Bers 
trage-Entwurf wurde der Staatsbehörbe überreicht, und es fteht Die 
Auflöfung der Geſellſchaft der Berlins Potsdamer Eiſenbahn näd- 
ſtens bevor. 


um. Närnberg-Fürther (Ludwigs:) Eifenbabn. 
(2änge 0.8 Meilen.) 

Diele Heinfte, aber rentabelfte Eifenbahnunternehmung in Deutſch⸗ 
land bat im Jahre 1844 eine Bruttoeinnahıne geliefert von 
56,322 fl, th, wovon 55,297 A, vom Perfonentransport. 

Es find befördert worden: wilden Nürnberg und Fürth in ben 
Magen erfter Klaſſe 16,240, zweiter Klaſſe 115,841, dritter Klafie 
343,173, aufammen 475,434, und zwiſchen Fürth und der Stants« 
bahn 6,160 Perfonen, in Allem aljo 481,594 Paſſaglere. Bon ven 
Berfonen, welche ſich zwiſchen Nürnberg und Fürth bewegten, murten 
270,651 mit Rocomotiven und 204,783 mit Pferden beförbert. 

Die Betriebs: Auslagen machten ohne die Paſſivzinſen zu 
1242, fl., 23,764 fl. aus, alſo 43 Proz. von der Bruttoeinnahme; 
von den Reinertrage 2995 ', fl. um Refervefonds geſchlagen, wären 
28,320 f. zur Bertheilung unter die Afzionäre geblieben, welche ſonach 
eine Dividende von 16 Proz. erhalten hätten. Es wurde jedoch vorge, 
zogen, eine Dividende von nur 15 Pros. zu vertheilen und das Uebrige 
für notwendig gewordene Verbefferungen und neue Anfhaffungen zu 
vermenben. 

Die Betriebsauslagen laffen fi mit Hülfe der in dem Direkzions⸗ 
Bericht enthaltenen Detailausweife iu runden Summen wie folgt eins 


theilen: 


Unterhaltung der Bahn, Gebäude ıc. 5,200 fl. ıh. 


Trandportkoften: PBferbetraft . 4,030 fl. rh. 
ö Dampffraft . 6,6550. 
Andere Auslagen 3,870 u 


14,550 
Berwaltungstoften und allgemeine Auslagen . 4,014 
A Summe 23,764 fl. rh. 

Die Zahl der mit Locomotiven gemachten Fahrten war 3636, und 
da die Länge der Bahnftrede 0.8 Meilen beträgt, fo haben bie Loco⸗ 
motiven 2909 Meilen durchlaufen. Die Dampffraft foftete alfo für 
jede Meile Fahrt 2 A, 17 kir. Hievon machten die Heizfoften 1 fl. 3, fr., 
die Reparaturfoften 14, fr., die Auslagen für Del, Schmiere, Wergir- 
5°), fr., und die Gehalte der Mafchinenführer ıc. 53°, fr. aus. 

Wie aus obiger Zufammenftellung hervorgeht, hat im Jahre 1844 
die Dampffraft 6650, die Pferdefraft 4030 fl. gefoftet; mit erfterer 
wurden 270,651, mit leßterer 204,783 Perfonen befördert, Hiernach 
ließe fi berechnen, daß durch die Auwendung der Pfervefraft an 
1500 fl. erfpart wurden. Allein diefe Berechnung wäre keineswegs 
richtig, und es dürfte faum einem Zweifel unterliegen, daß, wenn 
ſaͤmmtliche Paffagiere mittelſt Locomotiven wären befördert worden, 
die Auslagen für die Beweglraft nicht mehr betragen hätten, als bei 
ber theilweifen Anwendung der Pferbefraft. Huch wirb nicht geläuge 
net werben fönnen, daß der ausſchließliche Betrieb der Bahn mit 
Dampftraft eine bebeutende Vermehrung der Frequenz herbeiführen 
würde, da ſchon die bloße Vermehrung der Dampffahrten im 








Jahr 1844, wie S. 10 des Direhjionsberihts angeführt ift, eine 
Zunahme ber Frequenz zur Folge hatte, Unter dieſen Umftänben 
darf man wohl der Hoffnung Raum geben, es werbe bie erfte für 
Dampffraft gebaute Eifenbahn Deutſchlands bald aufhören, in bie 
Maſſe ver Pierdebahnen zu gehören. 

Zur Locomotive⸗Heizung wurden im Jahre 1844 verbraucht: 270 
Klafter Holz und 422 Ztr. Coles und Steinfohlen. Rechnet man nad 
den auf der Münden Augsburger Eifenbahn gemachten Erfahrungen 
10 Ztr, der legtern gleich einer Klafter Holz, fo war der ganze Bers 
brauch — 312.2 Klafter und die Konfumzion per Meile = 0.107 
Klafter. Dieſer geringe Verbraub an Brennmaterial findet feine 
Erflärung in den geringen Dimenfionen der Maſchinen, dem vortreff« 
lichen Niveau der Bahn und der geringen Anzahl Wagen, aus wel 
her in der Negel die Züge zufammengefegt find. 

Die Gefellfbaft der Nürnberg Fürther Eiſenbahn bat im verfloffes 
nen Jahre burch den Tod des Vorſtands ded Direltoriums Herrn 
Johannes Scharrer einen großen Verluſt erlitten. Scharrer war 
einer der Gründer und der größte Beförderer des Unternehmens, 
deſſen Leitung ihm Durch eine Reihe von Jahren anvertraut war. Aus 
Dankbarkeit für feine um die Ludwigsbahn fih erworbenen Berbienfle 
beſchloß die Generalverfammlung, ihm am Nürnberger Bahnhof ein 
Denkmal zu errichten: 

"@in Denfmal? (mie der Antragfteller Dr. Touſſaint ſich ausbrüdte), 
„einfach und ſchmucklos, wie er ſelbſt im Leben war. Gin Denkmal, durch 
meldhes pie Geſellſchaft den Verblichenen auch im Tode ehrt und ſich ven 
Beweis ſichert, daß fie feine Verdlenſte anerfannt hat, deren Aufzählung 
bier eine Kränfung für fein Undenfen wäre, da das Werk und ber Erfolg 
noch taͤglich davon zeugen.“ 

Der Nachfolger des Herrn Scharrer iſt Direktor E. Mainberger. 

Ein wichtiges Ereigniß für die Ludwigs⸗Eiſenbahn war im vers 
flofienen Jahr auch die erfolgte Verbindung mit der Staatdbahn, da, 
wo beide einander bei Muggenhof freugen. Die Nürnberg-Fürtber 
Bahn ward dadurch in der Strede von Fürth bis zum Kreuzungs-— 
punkt zur Zweigbahn der Staatdeifenbahn, worurd ihr eine Vermeh⸗ 
rung Des Verkehrs bevorficht. Für die Benügung dieſer Strede 
empfängt bie Gefellihaft ver Ludwigsbahn 2 fr. Fahrgeld für bie 
Perſon und 2 fr, Frachtgeld für den Ztr. Frachtgut. Eine definitiv 
geſchloſſene Uebereinkunft zwiſchen der Geſellſchaft und der Bermaltung 
der Staats⸗Eiſenbahn wegen des Betriebs der Flügelbahn hat noch 
nicht ftatt gefunden, 





Vermiſchte Wachrichten. 
Deutfchland. 


Der Eifenhahnban durch den Staat und durch Privat: 
Gefellfihaften. — Wir entlehnen einem, aus der Feder eined umjerer 
tũchtigſten Staatsöfonomen gefloffenen Auflage der Allgemeinen Zeitung 
über ben Bau der württembergiihen Gifenbabnen mit Hinweglaffung aller 
rein lokalen Beziehungen folgenved: Die Frage des Baues ber Gifenbah- 
nen durch Den Etaat oder durch Privaten Fam in Württemberg zum erſten 
Mal ernftlid zur Sprache beim Landtage von 1843, auf welchem as be⸗ 
ſtehende Befeg über den Bau von Eifenbahnen berathen wurde. Die Mes 
gierung hatte nur auf Staats bahnen angetragen ; bie Rommifflon ber Ranı- 
mer ber Abgeorbneten aber auch Beflimmungen, melde bie Genehmigung 
beider Kammern umd der Regierung erhielten und daher in bad Weich übers 
gingen, vorgefhlagen, vermöge welder die Anlegung von Zweigbahnen 
auf Privarfoften von ber Megierung geftattet und durch Zinfen-Sewährlei- 
fung, jevo nur mit befonderer Zuſtimmung der Stände, begünſtigt wer 
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den kann. Auch hatte die Kommiffion der Kammer ber Abgeorbneten auf 
alebalvige Erklärung diefer Zuftimmung zum Beften einer ins obere Near» 
thal zu bauenven Vrivatbahn angetragen, und die zweite Kammer hatte 
ditſen Antrag bereit zum Schluffe erhoben. Indeſſen nahm bie erfte Kam 
mer, ba dieſe Baba noch nicht unterfucht und au eine Geſellſchaft für dies 
felbe noch nich: vorhanden war, Anſtand, dem Antrag auf alsbaldige Er» 
MHärung diefer Zuflimmung beizutteten, und mittlerweile hatte in ber zwei 
ten Kammer, veranlaft dur üffentlihe Beſprechung ver Nachtheile von 
Privatbabnen, fi die Ueberztugung Bahn gebrochen, Daß es nicht rärhlich 
jen, ein jo wichtiges Verbinbungsmittel wie vie Eifenbahnen der Privar- 
Spekulazion zu überlaffen, und jo wurde in der Kammer der Abgtordneten 
mit großer Stimmenmehrheit die beſchloſſene Zuftimmung der Zinfenga- 
rantie für eine Vrivatbahn am obern MNedar aus Berrrggrünten zurückge- 
nommen, welche in ber viellündigen lichtvollen @rörterung biefed Gegen- 
ſtandes ſowohl, als in den Abflimmmungen der Mitglieder ſich Har ausipra= 
Ken, und welde feine anderen als vie volle Würdigung der Vorzüge des 
Staatebaues waren, 


Diefer Beſchluß und feine Dewmeggründe ließen boflen, daß von der ger 
ſetzlich vorbehalienen Möglichkeit ver Anlegung von Vrivatbahnen Fein Ges 
brauch werbe gemacht werben, zumal in einem Sande, welches in der Lieber» 
laſſung ber Poftanftalt an einen Vrivatmann fo bittere Erfaßrungen über 
die Folgen ver Entäußerung der Verkehrsmittel an Privaten täglich erntet, 
und hierin einen abſchreckenden Borgang anf den gewöhnliden Landſtraßen 
hat , wie ihm andere Länder in der Ausbeutung der Kanäle, Ehauffeen und 
Gifenbahnen durch das Privatintereffe haben. Indeſſen verzögerte ſich die 
Ausführung der nach dem Gelege auf Staatsfoflen auszuführenden Haupt- 
bahnen des Landes durch die wiederholte Prüfung der Bahnlinien und bie 
dabei für nothwendig erlannten techniſchen Abänderungen, und es traten 
Verhaͤlmiſſe in der Verwaltung der württembergiſchen Staatsſchuld ein, 
welche durch eine eigentbümlihe Verkettung perjönlicher Anſichten und ſelbſt⸗ 
herbeigefuͤhrter ſinanzieller Verlegenheiten den Staat in die Gefahr brach⸗ 
ten, ſein ganzes Ciſenbahnſyſtem in die Hände der Boͤrſeuſpekulazionen und 
der Privatinterefien gerathen zu ſehen. Bekanntlich endeten jene Mißgriffe 
und ber aus benjelben leicht erflärliche Verſuch, vie großen Öffentlichen Ar: 
beiten aus dem Staateſchiffe über Bord zu werfen, mit dem Ausſcheiden 
des damaligen Finanzminiſters, une ver Händifche Vortrag des neuem Mis 
nifter® in Betreff der Gifenbahnen ſprach ſich über Die Vorzüge des Staais - 
baues mit fo überzeugenven, ſchlagenden Gründen aus, daß e8_Überflüffig 
ſcheinen könnte, auf viejen Gegenftand zurüdzufommen, wenn +8 erlaubt 
wäre, zu den Bemühungen zu ſchweigen, melde ſich mehr eder weniger 
offen und zum Theil mit großer Thätigkeit geltend machen, bie Regierung 
und Stände von dieſer Bahn wenigftene theilweiſe abzubringen. 

Ein Grumdirrthum, auf weldem die Demonſtrazionen ver Anhänger des 
Privratbanes häufig beruhen, ift vie Verwechslung eines Privatımterneb- 
mend im Bifenbahnmeien mit einem Privargenserbe und pie Anwendung bes 
(allerbings in ven meiflen, wenn auch nicht in allen Faͤllen richtigen) Grund⸗ 
faged , daß ver Staat ven Betrieb ver Inpuftrie am beflen feinen Bürgern 
überlaffe, auf vie Eifenbabnen. Diejenigen, meldhe in dieſen irrigen Schluß 
verfallen , überfehen dabei offenbar, daß es in dem Weſen eined Privatge- 
werbed liegt, im ausſchließlichen Jutereſſe feines Inhabers betrieben zu wer 
ben, aber jede Mitbewerbung zuzulaſſen und durch den Gewinn, ben es ge⸗ 
währt, hervorzurufen; daß Daher das eigene Interefle ver Gemwerböfeute 
und ihre Mitbemwerbung unter fi dem Publikum vie befle und wohlfeilfie 
Bedienung aus inneren Gründen fihern; daß Dagegen von all biefem bei 
Gifenbahnen bad Entgegengeftpte ſtattfindet. Bei lehteren ift von einer 
Mirbewerbung feine Rede, vielmehr gewährt vie Erlaubnif zur Anlegung 
einer @ifenbahn im einer gegebenen Richtung ven Unternehmern gerabe das 
Gegenibeil: das ıharfählihe Monopol des Verkehrs auf der gegebenen Ris 
nie. Dad Imterefie ded Unternehmers eines ſolchen Verbindungäweges 
bringt es daher feinedrergs mit fih, daß er das Publikum aufs befte und 
aufs wohlfeilfte bebienen muh oder auch nur kann; fondern fein Intereffe 
iR, das Publikum nad Möglikeit auszubeuten, und biefe Möglichkeit 
geht gerade ſeweit als fein Monopol und ber ihm für feine Ausbeutung vers 
willigte Xarif, der bei einer Privatbahn niemals niedriger ſeyn kann, weil er 
die Unternehmer für die Zinfen aus ihrem Kapitale entſchädigen und ihnen 


für ihr Gefchäft einen weiteren Gewinn (eine Dividende) gewähren muß, 
während ver Staat, wenn er jelbft Gigenthümer von Eiſenbahnen if, auf 
den Bezug von Zinien und von weiterem Gewinn nad Zulaffung jeiner Bis 
nanzen zum Beſten bed Verkehrs und des allgemeinen Erwerbes und Wohl 
ftandes verzichten und gleichwohl, troß dieſes ſcheinbaren Opiers, durch eine 
tutſprechende Zunahme feiner indireften Steuern und anderer Hülftquellen, 
welche er vor einer Privatgeſellſchaft voraus hat, no gewinnen Kann. 

Dieſe Vorzüge ver Staats» vor ben Privatbahnen fine To einleuchtend 
und für die vom den Bifenbabnen abhängenden materiellen und geiftigen In⸗ 
tereiten der Völker und Staaten jo hochwichtig, daß ihre Verfennung, mo 
fie vorlommet, in der That and Unbegreifliche grenzt. In Württemberg 
wäre fie um fo weniger zu entichuleigen,, ald deſſen Rachbarn, Baden und 
Bayern, auf vem ridtigen vollswirthſchaftlichen Wege in dieſer Hinſicht 
vorangeeilt find. Diefe beiren Staaten ſchrecken nicht vor ven Keſten, auch 
im ungünfligften Terrain zurück; fle wiffen, welden ungebeuren Hebel für 
die Beförderung vet Vollswohlſtandes und aller Intereffen ver Zivilifazion 
ber Staat durch ven Selbſtbeſi und Betrieb ver Eiſenbahnen in vie Hand 
nimmt; fie wiffen, daß Die höchſten Aufgaben einer nazionalen Haudelspo- 
litik erſt dann Ih in einem noch nicht geabnten Umfang löſen laffen, wenn 
die Megierungen ven Verfonen» und Güterverkehr mit den beutichen Fluß⸗ 
und Seehäfen in einer Weiſe und auf einen Brad zu befürbern vermögen, 
um dadurch Maſſen der ſchwerſten lanpwirtbihaftliben Erztugniſſe und 
fämmtliche Gewerbsawaaren zu den mwohlfeilften Frachten an die Ausfuhr⸗ 
wege und Häfen zu ſchafſen, und ebenfo bie Zufußren der überjeeifchen rohen 
Stoffe zu befördern; fie mwiffen, daß es ihnen nur durch das Staatseigen ⸗ 
thum ber Eiſenbahnen gegeben if, ven Perfonenverfehr io zu erleichtern 
und zu verwohlfeilern, um jedem Stantöbürger, z. B. dem Gelehrten, 
dem Kaufmann, dem Gewerbemann, dem Lanbwirth, dem Arbeiter, dem 
Taglöhner, dem Dienſtmädchen, dem Schüler, um mit einem Worte jebenz 
ihrer Angehörigen das Aufſuchen des Wiffenswerthen, der Verlehrs⸗, ber 
Arbeitde und Dienftgelegenheit im größten Umfange, in fürzefter Zeit und 
mit den geringflen Mitteln zu geſtatten. Wenn dieß vorerft nur auf Haupt ⸗ 
linien des Verkehrs, melde aber die größten Stätte und Verfehröpläge 
umd Gegenden vermitteln, ver Fall iſt, jo wollen wir nicht vergeſſen, daß 
wir erſt auf ber Schwelle ver Neuzeit fleben,‚t welche mit ver Ginführung 
der Eiſenbahnen beginnt, und welche fo große Veränderungen und Berbefs 
ferungen ver geſellſchaftl ichen Zuſtände aufweifen wirb, mie bie mit ber Er» 
findung des Schiefpulsers und der Buchdruckerkunſt eingetretene; daß aus 
dieſen einzelnen Linien mit ver Zeit unfehlbar ein ganzes Neg, wie umjer 
jetziges Straßenneg, werden wird, und daß daher bie Wahl bes allein rich» 
tigen Syſtems für ven Eiſenbahnbau — teil es das einzige im allgemeis» 
nen Intereife bandelnde ift, vie des Staatsbaues, gerade jegt beim Ein» 
tritte im dieſe neue Hera von unberedienbarer Wichtigkeit ſeyn muf. 

Es wird eine Zeit kommen, wo man die Geubalberrfchaft ver Geldſäcke 
über die größte Erfindung unſeres Jahrhunderts, über die wichtigfte Vers 
bindung des europäiichen Berfonen» und Waarenverkehrs allgemein abjhaf« 
fen wird. Wo fle aber noch nicht befteht, wo noch Alles zu gründen ift, fle 
einzuführen, dieß wäre ein fo unermeßlicher flaatliher Fehler, daß man in 
Württemberg, nachdem man jo viele Jahre über die Sade berathen bat 
und fi daher mit feiner Uebereilung entſchuldigen fann, in der That bie 
driugendften, mächtigſten Beweggründe hätte, ihm zu vermeiden, 


@ifenbabns Schienen. — Der Inhaber des bibliographiſchen Ins 
ſtituts in Hilpburgbaufen, I. Meyer, beabfihtigt die Bildung einer beut» 
fen Eiſenbahn · Schienen ⸗Kompagnie mit einem Alzienkapital von 2 Mil« 
lionen Thalern oder 3'/, Millionen Gulden rhein., deren Aufgabe zunaͤchſt 
darin beſtehen ſoll, jähelih 300,000 Ztr. Schienen zum beurfchen Eifen- 
bahnbau zu liefern. In dem veröffentlichten Proſpeltus wird Folgendes 
angeführt: „Die zum Bas wirklich beftimmten und theilweife in Angriff 
genommenen neuen Bahnſtrecken der ſaͤmmilichen deutſchen Zollvrreinsftaas 
ten haben eine Geſammilaͤnge von etwa 410 geogr. Meilen, Es werben 
dieß fanmtlih Bahnen erfter Klaſſe, und die meiſten derfelben, welche vor⸗ 
zugsweiſe ald Hauptrouten für ven Welthandel dienen werben, müffen zwei 
Geleiſe erhalten. Der Bebarf an Schienen für diefe Vahnen berechnet ſich 
auf 6", Millionen Zentner, welde, zum Durfgnittspreife von nur 8 fl. 
rhein. per Itr. angeſchlagen, 52 Millionen Gulden rhein. ober etwa 30 


Millionen Thlr. pr. Gour. koſten. Da aber jene Bahnen binnen etwa 7 
Jahren fertig gebant werben follen, jo ergibt ſich hieraus eim jährlicher 
Schienenbedatf son fat 1 Milllon Ztr., ungerechnet denjenigen, welcher 
durch die inzwiſchen ans Licht tretenden Entwürfe zu neuen Bahnlinien bers 
beigeführt werden wird, Deren Rothwendigkeit ſchen jett zu erkennen iſt. 
Eadlich ift der beftändige Schienenwerbraub ver peutfchen Zollvereins ſtaa⸗ 
ten zu berechnen, der durch die Abnutzung entfteht. Erfahrungemäßig gibt 
man den Schienen auf Hauptlinien eine Durchſchnittsbauer von 12 Jahren. 
Bir wollen 15 Jahre und pie Sefammelinge des Eiſenbahnnttzes für den 
Zollverein, wenn vollendet, nur auf 1000 Meilen annehmen. Dien macht, 
va 19,000 Zr. Schienen darchſchnitelich zur Belequng einer Kahnmeile ers 
forberli find, einen immerwäbrenden Scienenberarf von enwa 1 Million 
tr. im Jabre durch Abnutzung. Dierem ungebenren Schienenverbtauch 
gegenüber ifi die Echienenprodufzion tes zollvereinten Deutichlands gegen⸗ 
waͤrtig nicht ganz 140,000 Zr,“ Hr. Meyer gibt nun au, baff er einen 
Montanbeſitz ch erworben, welcher einen Flächenraum von mehr ale 5 
Duabratmeilen bene, und hinreichend Grge und Steinkohlen entbalte, um 
die Mohftoffe zur Erzeugung von '/, Million gutes Eiſen jährlich zu liefern. 
Die zu bildende Altlengeſellichaft fell ſich mun mir dem Bergmerföbeflger 
auf halbe Rechnung vereinigen und bie erforderlichen großen Schmelz-, 
Puddlingẽe- und Walnwerfe errichten. — Lant der in dem Profpeklus ent⸗ 
baltenen Ertragrechnung würde die Erzeugung von einem Zentner Bahn» 
ſchlenen 5 fl. 25°, fr. rh. over 3%, Thlr. ſoſten. Bei dem Verfaufepreife 
von 4*, Tble, ſollen demnach 540,000 fi. ald Gewinn übrig bleiben und 
davon Die Afztonäre 270,000 fl., alfa eirea 7, Proz. Dividende erbalten. 
Außerdem ſoll ihnen Das eingezablte Kapital mit 5 Prog. verzinẽet werden. 

Defterreihiiche Eifenbahnen. — Wien, 30. Mirz. Der 
Gidgang auf ver Donau bat feine weiteren übeln Folgen gehabt, als daß 
ein Joch der Nordbahn⸗Brücke gerflört wurde, weſchalb bis zur Wiederher— 
flellung deſſelben die Erverigion der Laffagiere und Waaren in Florisdorf 
geſchieht. Dieſe Brüde bat nicht allein einen hölzernen Oberbau nad dem 
in Defterreich häufig angewenveten Spflente, mit gefrümmten Sprengbal- 
fen, fonbern fie rubt auch auf einfaden bölgernen Pfahlpfeilern, eine Ron» 
frufzionsieeife, welde der Geſellſchaft der Norvbahn zur Beringung ges 
macht wurde, well man befürchtete, durch ſteinerne Pieiler das Durbiluß« 
profil der Donau allzufebt zu verengen oder zu Eisflodingen Anlaß zu ges 
ben, welche tie in dieſer Bezichung obnebin ungünſtig gelegene Leopolb⸗ 
ſtadt mie erhöhter Gefahr der Neberidervemmung bedroben. Um ben bäufi« 
gen Unterbrechungen der Kommuntkazion, welche unter folgen Umfländen 
unvermeidlich find, zu entgehen, beisbäitigt man ſich ſchon feit zwei Jahren 
mit dem Entwurfe einer foleſſalen Hingebrüde, welche im Zutereſſe ver 
Staatd>Eifenbabn und auf Keſten des Staatte erbaut werben, und fomobl 
die Norvbahn- Brücke, als die in aeringer Gmriernung von berielben lie: 
gende gleichfalls hölzerne Brüde für vie Strafe nah Mähren und Böhmen 
erfegen Fol. Der Entwurf zu diefer Brũcke wurde von dem Inſpeltor ver 
Stoattbabnen, Schuird, dem Erbautt der Prager Hängebrüde, bear: 
beitet. Die Brüde foll zwei übercinander liegende Fahrbahnen erhalten, 
von denen bie intere für bie Eiſenbahn, wie obere für Außgänger nnd ger 
wohnliches Fubrwerk beſtimmt ift, und man bofit, durch eine ſolidariſche 
Verbindung beider Fahrbabnen der Vrücke viejenige Steifigfeit zu geben, 
deren Mangel bieher der Anwendung von Hängebrüden auf Ciſenbahnen 
im Wege ſtund 

Sächfiiche Eifenbabnen. — Gbemnig, 19 Win Nadrem 
durch den Cintritt eined Mitgliede ver fühflfehen Staateregierung das Die 
reftorium ber Ghenmige Rifaer Giienbabn nun vollfommen fonftiwirt tft, 
ſchreitet das Umernebmen raſch und befriebigend vorwärts. Der Brunn 
und Boden für ven Vahnhof zu Chemnitz iſt bereits aus freier Hand von 
ber Direlsion erfanit werden, unb mit dem erften Frühjahre werden bier 
Die Arbeiten sofort beginmen. Gleichzeitig it aub der Babnbof bei Kiefn 
zum großen Theile angefauft, und es wird von ber Elbe und ver Leipzig- 
Dreödener Babn ab der Bau in gleicher Weiſe künftig betrichen, ba man 
die Abſicht bat, die Bahn gleich in ihrer ganzen Ausdehnung oder wenige 
flens von ihren Ginmünbungspunfte in Die Yeipzig: Dreövener Bahn zu er⸗ 
Öffnen. Der Berarf an Schienen it ſchen im vorigen Herbſte zu einem 
Preife lontrahirt worden, welchet 40 Pros. unter den fegigen Notirungen 
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ift, und es fcheinen ſomit bie erfien Difvollgionen vet Direfteriums unter ° 
ſehr glüdlien Auſpizien begonnen zu haben. Machdem die Linie nun noch⸗ 
mals genau unterſucht und feſtgeſtellt worden, ergibt ih, dafı vie früher 
angenommene ſchlefe Flaͤche mit Seilbetrieb, um auf ver Mine ver Dahn 
die Zihorau und Mulde zu überſchreiten, ferner eine mit circa 200,000 
Fblr. veranfblagte Brüde über die Iſchepau und eine Meinere Brücke fiber 
die Mulde ebenfalls wegfällt, und dagegen vie rerrinigte Zſchepau und 
Mulde durch eine einzige Brüde von JO Ellen Höhe und 400 Ellen Linge 
überfritten wird, welches überbaupt der einzige Kunſtbau von Bedeutung 
iſt, Der auf ver ganıen Babn vorkeommt. Der Betrich wird auf 2,000,0N0 
tr. und 400,000 Perfonen wer Jabt angelegt, und der Bauplan if auf 
drei Jahre berechnet — ed läßt ſich demnach annehmen, daß bie nächte 
Ginzablung auf pie Alzien, weſche ſich allieitig eines ſebr arofien Bertrauens 
erfreuen, nicht vor Auguſt 1545 fattfinden wird. Die Ausmündung ber 
Bahn in EChemnitz iſt fo angelegt, daß vom derrigen Babubofe fofort wei- 
ter nad Zwickau gebaut werden fann, da man allgemein annimmt, daß mit 
tem Mirgrifie ver Yüterbogfs Pifger Linie auch jene Fortſetzung obne Huf: 
ſchub begonnen und den Chemnitz ⸗Riſaer Akzionären Die dießfallſigt Konzef- 
fion errbeilt werben wird. Dampfer. 

Reipgig. — Bür eine Eiienbabn-Berbintung zwiſchen Gera, Zeig und 
Lcipzig bat fich aus den rei zunaͤchſt berbeiligten Städten ein proviſoriſches 
Komits gebildet, wilches zur Subjtrirzion einlaner, um zumäcbit bie zu ben 
Vorarbeiten, Vermeſſung und Unterbanblung nötbigen Geldmittel auftu⸗ 
bringen. Die Subjfribenten erlangen das Recht, ſich bei der künftigen Ak- 
gienzeichnung mit einer verbältnißmäßigen Summe zu beibeilign. Man 
glaubt, daß vie Bahn bei 3 Meilen Länge für 2,000,000 Thaler gebaut 
werben Fanıt. 


Preußiſche Eifenbabnen. — Münfter. Nat dem Weſtfäliſchen 
Merkur fol ver König beflimmt haben, daß die Köln⸗-Mindener Eiſenbahn 
von Dortmund Über Damm und Mheda nach Bielefeld, und die Münfter'iche 
Zweigbahn vireft auf Hamm geführt werde. — Zugleich ift der von Kaſſel 
über Haueda an der Diemel zum Anflug an die Köln-Mindener Babır 
profeetirtem Linie die Richtung über Paderborn, Lippſtadt und Sorft auf 
Hamm vorgeſchrieben. 


Mecklen burgiſche Eiſeubahnen. — Samburg, 22. Wär. 
Das Biienbahnneg in Mecklendurg vergrößert ſich. Die zehn biefigen Hän- 
ſer, melde die Schwerin: Wiömarer und Hagenow-Schwerin-Mofloder Bab- 
en gezeichner, haben auch eine Flügelbahn zwiſchen letzterer und Güjtrow 
Dur Zwei and ihrer Mitte mit der Megierung in Schwerin abgeidhloffen. 
Der Knichlag iſt auf 300,000 Iblr. preuß. Cour. gemacht. Aus biefer 
geringen Summe geht hervor, daß ihnen ein niedriger Anfag für ven zu 
entänhernren Grund und Voden zugeſichert if. A. 3. 


Dampfibiffahrt. — Nadı einer bei der jũngſten General⸗Verſamm- 
lung ver bayerijhemwürtiembergiihen Donau: Dampfihifiahrtd-Befelichaft 
in Regenoburg vorgelegten Lieberfiche haben im Jahre 1544 die Schiffe 
nah Abzug ihrer Babrifoflen ertragen: KLudwig I. 404 55 fr., Ihereie 
2,8356 j. Hi fr., Maximilian 6,991 A. 38 fr, Stadt Regensburg 7,826 f. 
25 Er., im Ganzen 18,084 1. 52 Er. Die regelmäfigen Einnahmen ver 
Weſellſchaft haben beftanden: im dem Ertragt der Schiffahrt mir 140,533 fl 
20 fr. , Ertrag der Reſtautazion 1,100 1., Pacht aus Örnnoftüden 1525, 
Summe 141,555 1.20 fr. Im Ganzen betrugen vie Koften nes Schifjahrts- 
betritbes 122,448 1. 25. Somit verbleibt ein Lleberfhun von 10,436 N. 
52 kr. Es betragen aber die Zinſenſchuld 7000 ſi., die Koſten ver allge: 
meinen Berwaltung 7415 fl., vie Meparatur der Schiffe 21,400 fl., bie 
Steuern und Aſſeluranzen 1,094 ſi., im Ganzen 36,909 fi. Demmach find 
tie Binnahmen unzulänglich um etwa 17,500 fl. Dieb hat die Generalver⸗ 
ſammlung veranlaßt, Die AUufnahmt eines neuen Darlehens von 20,000 A 
zu beſchlitßen. 

Die Direksion des öſterreich iſchen Moyd macht bekannt, daß bie Geſell⸗ 
ſchaft die ſechs See-⸗Dampfſchiffe der ET. privilegirten Donau⸗-Dampf ⸗ 
ſchiffahrts Geſellſchaft, ſammt allem dazu gehörigen Anweſen, kaͤuflich er⸗ 
worben babe, und die Uebernahme des ganzen Geſchaͤftes bereite erfolgt 
fer. Um die gu diefem Anfaufe, jo wie zu dem damit verbundenen, bedeu⸗ 
tend ermeriterten Geſchaͤftebetriebe erforderlichen Geldmittel ſogleich betzu⸗ 


ſchaffen, baten ſich Se. Majrflät bewogen gefunden, ver Geſellſchaft über 
das ihr bereit! vor mehreren Jabren bewilligte Darlehen von 00,000 f., 
einen weiteren Vorſchuß von Einer Million Gulden Konv. Münze auf den 
Staatoſchatz anzumeiien. Die Bitte, das Akrienkapital der Geſellſchaft auf 
3 Millionen Gulden erhöhen zu bürfen, um wurd; die Aukgabe von 1500 
neuen Alzien den Vorſchuß von 19. Millionen Gulden an den Staatsſchatz 
rüdzablen zu können, gerubten Se. Mafeftät, in Berückſichtigung der anz 
erfannten großartigen Leitungen der Geſellſchaft, zu erbören, und auf das 
Anſuchen des Tritſter Gemeinderathes zu genehmigen, daß dic für dieſes 
Kapital erbetene Jinſengaranmie son 4 Broz. auf die Dauer von 20 Jahren 
von der Stadı Trieft geleifter werbe, In Betreff der Ausgabe von 1500 
neuen Akzien bat das Komite folgende Beſchlüſſe gefape: 1) Es werben 
1500 neue Ukzien ausgegeben, welde auf 1000 fl. oder in halben Akzien 
zu 500 fl. lautend von Nr. 1 bis 1500 Eerie B. bezeichnet werden jollen. 
2) Jever Beſider einer der bereits emittirten 1500 Alzien hat dad Vorrecht 
zur Uebernahme einer neuen Afzie zu 100 fl. al pari. 3) Die erfie Einzab- 
fung son 20 Proz. geſchieht am 1. Juni d. 3. , vier weitere Einzahlungen 
von je 15 Prog. erfelgen von 3 zu 3 Monaten une bie legte zu 20 Proz. 
am 1. Sept. 1546. — 4) Wer vie erfle Einzahlung von 20 Proz. am 1. 
Juni d. 3, nicht leiſtet und die Abſtempelung feiner Alzie alsdann nicht be 
wirkt, verliert ſein Vorrecht auf die neue Alzie. 6) Für bie geleiſteten 
Theilzahlungen werden 4 Proz. Zinſen bis zum Schluſſe des Jahres 1946 
vergütet. Vom 1. Jan. 1847 an treten Die neuen Alzien in ben Genuß ber 
Dividende und werden den bereits ausgegebenen Alzien völlig gleichgeſtellt, 
meld’ letztere alddann ebenfalls umgewechſelt werden jollen, damit bie Zin⸗ 
iengarantie in allen Alzien aukgeſprochen werde. — Vom 1. April an wird 
die Dividende von 40 fl. für 1844 und die Superdivivende von 10 fl. für 
1843, zuſammen mit 80 A, für jede Afzie, bei der geſellſchaftlichen Kaffe 
in Trieft gegen Müdgabe des Coupon für 1844 bezablt. Die Superdivi- 
dende für IB44 wird in der nähften Genetalverſammlung fefigefielt werben. 


Die öfterreihifhe Handeldmarine, — Nah dem Journal det 
öfter. Lloyd beftand bie öflerr. Handeldmarine amt Ente Des Jahres 1344 
in folgenden Segelſchiffen: 

Dreimafter, Barkſchifſe und Volaker 

Briggd und Brigantinen ü 370 „92,595 ⸗ 

Shooner-Briggs, Goeletten u. 1 Bifiero 43» 9,355 — 
Zufammen 537 v0n 143,620 Tonnen, 

Außerdem beflgt Defterreich 20, dem öfterreidh, Lloyd gehörende, See: 
Dampfboote von 6,909 Tonnengehalt mit 2,090 Pferbekraft, und zwar: 


124 von 45,667 Tonnen. 


Tonnengebalt. Biervelzaft. 
1. Arcivuca Lodovicoe . 310 100 
2. Archouca Biovanni . 350 120 
3. Gonte Kolowrat . 325 100 
4. Principe Metternich 360 120 
5. Barone Gichhoff 361 100 
6. Mahmudiẽ 470 120 
7. Gonte Mitromwäly 240 60 
8. Eonte Stürmer . i 215 60 
9, Arciduca Francesco Garlo 125 40 
10, Artiduchefſa Sofia . 141 so 
11. Barone Kübel . 230 70 
12. Arciduca Frederico 400 120 
13. Imperatore . 550 160 
14. Imperatrice . 550 160 
15. Maria Dororhen 191 70 
16. Berninaml. . . . - 284 100 
17. Bürft Clemens Metternid . 447 140 
18. Stambul. -. » >». 5% 160 
19. Seri Pervas 455 120 
20, Errfont . ea ih 120 
Zufammm 6,909 ' 2,090 
3.2.5.8. 
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Belgien. 


Gine Gefellſchaft beabſichtigt eine Ciſenbabn von Oftenpe nah Dünkirchen 
zu bauen, von wo fle ſpaͤter nach Calais verlängert werden fol. Auch bat 
ſich eine zweite englifche Geſellſchaft mit einem Kapital von 19,500,000 $r. 
(Akzien zu 500 Ar.) aebildet zur Anlage einer Fiſenbahn von Yömen nad 
Jemmape⸗ fur· Sumbre. 


Sroßbritannien. 

In dem Berichte, welder bei Gelegenheit der Iepten Generalserfammlung 
der Alzienare ver Scheffield-⸗Mancheſter Ciſenbahn von dem Ingenieur 
ditſer Bahn U. ©. Jee erſtattet wınde, iſt in Beziehung auf den großen 
über drei engliſche Meilen langen Wecchrad- Tunnel, bit zu weldem bie 
Batın ſowohl von Mancheſter wie von Sheffield aus bergefteltt if, anaes 
führt, daß gegründete Hoffnung vorhanden jen , dieſes riefenbafte Werf bis 
Juli d. 3. zu vollenden. Der gegenwärtige Stand der Arbeiten iſt wie 
folgt angegeben: 


Bollentet. No gu vollenden, 

Mon der weſtl. Mündung bis Schacht Mr. 1. 1171 Dards — Marks 
Ton Schacht Nr. I. zu Schacht Nr.2. 15 » 697° 
r " Nr. 2. » r Nr. 3. 39 . 274 rn 
Pr " Ar. 3, w Nr. 4. 744 u 9 7 
»" " Mr, A. » * Nr. 5. 753 ” — # 
" "- Mr. 5. zur öſtl. Mündung Ai „5 49 , 


Befammtlänge: 5303 Darts — 
3 Meilen 22 Narbe, 
Itriſche Ciſenbahnen. — Von neun Projekten, melde für Eiſen- 
bahnen im Süden von Irland dem Board of tarde zur Begutachtung vors 
lagen, ſollen nach wem Urtheil dieſer Behörde drei zur Ausführung gench⸗ 
migt, eines verworfen und die übrigen fünf auf eine fpätere Periode ver» 
ſchoben werten. Die drei Linien zu deren Gunften dad Urteil auffiel, find: 
1) Die Fortjegung ber Southern ann Weſtern (Dublin⸗Cashel) Gifenbahn, 
welde im Bau begriffen it, von Thurles aus bis Gorf auf eine Entfere 
nung von 77 Meilen, mit einer Zweigbabn nad Limerid. 2) Die Water« 
ford · Rilfenun Giſenbahnen, 31', Meilen lang, mit einer 6'/, Meilen lan⸗ 
aen Zweigbahn nah Kelle. Die Geſellſchaft dirfer Bahn will den Oberbau 
derjelben nach Proſſer's Softem, di. mit hölzernen nah Patne’s Berfahe 
ren preferirten höl zernen Schienen berftellen. (Vgl. &.3. Nr. 52. &. 411 
3.1844.) Der Board of tarde findet gegen den Verſuch nichts einzuwenden, 
beantragt aber, daß in ver Kongeifiend« Ufte bie ausdrückliche Bedingniß ge⸗ 
ſtellt werde, daß die Geſellſchaft gebalten ſey, ven Holzoberbau, ſobald ber 
Öffentliche Verkehr es erheiſcht, mit ſolchen Nails zu verſehen, auf welchen 
die gewöhnlichen Biienbabnwagen ohne Anflanv jahren können. 3) Die 
pritte bevorwortete Linie ift jene von Cork nah Banden, mit einer Länge 
von 20 Meilen. 


Aegypten. 


Die Frage einer Verbindung des mittelländiichen mit dem rothen Meere 
wird neuerdings angeregt. Wäbrend Hr, Galloway, ber Bruder von 
Gallowan Bes, früber im Dienfle des Paſchas, für pie Anfegung einer Eis 
ſenbahn bemüht üft, ſtreben die franzöflihen Angeftellten diefen Plan auf 
jede mögliche Weife zu binterireiben, indem fie das Augenmerk des Paſchas 
auf einen Kanal zu richten ſuchen. Nach den Angaben des engliſchen Genie 
Difigierd, Herru Hauptmann Neich, der dieſe Frage in ber neueren Zeit 
gründlich unterſucht hat, find die Unfoften eines 36 Fuß tiefen, gegen 100 
Euß breiten, in geraber Richtung gejogenen fhiffbaren Kanals anf 
3,000,000 Pf. St., circa 16,000,000 biefige Thaler, angefchlagen, Pie 
Entfernung beträgt nad) feinen Angaben eiwas über 16 deutſche Meilen, 
nämlich von Suez bis nad Tinch, wo ter Kanal id münden follte. Der 
höhere Spiegel des rothen Meer wird eine fletige Strömung gegen Weſten 
veranlaffen, melde Herr Net zur Abſpülung des ih allmälig verfegenden 
Sandes im Kanal felbft wie auch bei feiner Mündung für durchaus erfor 
derlich hält. — Außer dieſem ind von Seiten ver franzöſiſchen Ingenieure 


zur Zeit Napoleons und in der neueften Zeit von Herrn Oberfi Linant zwei 
andere Borfihläge gemacht worden, veren einer Die Wiederherſtellung des 
Kanals An Bubafled empfiehlt, wodurch her Nil in Verbindung mit dem 
rohen Meere geſetzt wird, wobei aber vie Gefahr eines bei Ueberſchwemmun⸗ 
gen möglichen Durchbruches das ganze Land bebroben würbe. Der andere 
Plan empfiehlt, die falzigen Niederungen des Jsthmus zu benugen und bed- 
halb einen Umweg nicht zu ſcheuen. Man behauptet hinfichtlich dieſes Vor⸗ 
ſchlages, daß das breite Bett nie rein zu halten wäre, da Die Strömung auf 
eine fo große Waſſermaſſe wenig oder faft gar feine Wirkung ausüben 
würde. Kür ven allgemeinen Handelsverkehr wäre ver Ranal unberingt ver 
Gifenbahn vorquzieben, beſonders bei ver jegigen ungünfligen Loge ber 
eguptifchen Finanzen, denn der Kanal würde tem Vaſcha wenig mehr ale 
Menfhenträfte Foften, dagegen die Eiſenbahn, vie übrigen Nachtheile außer 
Acht gelaffen, ſehr anfehnliche Unkoſten veranlaffen müßte. — Es mag hier 
erlaubt ſeyn, ein Beiſpiel des egyptiſchen Verfahrens bei der Ausführung 
folder Arbeiten anzuführen: Der Mahmonbich-Kanal wurde in 10 Mo» 
naten bergeftelt ; er beträgt an Länge zwiſchen 5 und 9 deutſchen Meilen, 
und va feine Schleujen von Atfeb aus angelegt find, fo iſt er oben bei Atfeh 
gegen 32 Fuß tief; 100,000 Menſchen jollen baran gearbeitet haben, davon 
über die Hälfte aus Mangel an Lebenemitteln und Werkgeräthſchaft und 
aus Weberfluß an Arbeit zu Grunde gerichtet worden fegn; mit nen Händen 
kratzten fie den leichten Boden heraus, Männer, Frauen unb Kinder, alle 
wuhre ber Paſcha zu gebranden. Um die Natur beftmöglicht nachzuahmen, 
lieh man viefen Kanal gleich einem Fluſſe mit vielen Arümmungen bauen, 
wodurch er natürlicher Weiſe jept alltäglich mebr verfanden muf. 
. Trier Itg. 
Bekanntmachungen 
für Alzionäre, Kabrifanten, Unternehmer, Neijenbe x. 
Berlinshamburger 6.8. Bon 15. Aprit — 1. Mai fünfte Ginyahlung 
mit 18 Thlt. 12 Sgt. per Alzle bei der Hauptkaſſe in Berlin umd im 
Bureau ber Dirchjiens-Deputazion in Hamburg. 
Bonns Kölner EB. Gieneral:Berfammlung ber Alzlosäre am 17. April in 
Bonn. 
Miederſchleſiſch-Märkiſche EB. General: Beriammlung der Mzionäre am 
17. April in Berlin. 
Badiſche Bifenbahe. Iur Ayanifirumg bes Eichentzolzes iſt bie Lieferung 
von 60 Zollzentnern Doppel⸗Ghlor⸗Queckſilber in gepulveriem Zuſtande 
aue geſchrieben. Die Submittenten haben ihre Offerte bie 1. Mai d. 3. 
au die Ober-Dischjion des Waller: une Straßenbanes einzufenren. 
Leipzig: Dresdner EB. Dom 1. Mai am finden jeden Sonn: und Feier: 
tag zwiſchen Dresden und Leirzig Ertrafshrten in ber Weife Statt, 
daß ein Aug des Morgens um 5 Uhr von jever der beiten Stähle abs 
fährt und Abende um 7 Uhr dahin zurückkehtt. Hiebei werben Billets für 
bie Sins und Müdfahrt für die einfarke Tare ausgegeben. 





Ankündigungen. 


[11) Anſtellung zweier Locomotive⸗Führer für die Föninlich 
württembergifchen @ifenbabnen. 

Bür die zunächit zu eröffnende Strecke ber f. württ. Giienbahnen werben zwei 
2ocomotive: Führer angeflellt, Bewerber um biefe Anflellung haben ihre Ge: 
ſuche unter Angabe ihret bisherigen Verwendung fräteflens bis den 15. Mai. I. 
an bie £ @ifenbabn:-Kommiflion in Stuttgart eingufenden. Hebrigens 
Fönnen nur ſolche Medaniter auf Berädfihtigung Ach Hoffnung machen, melde 
auf einer Gifenbahn bereits den Dienft als Mafhinenführer laͤngere Zeit fell 
ſtandig verfchen haben und fi hlerüber mit genügenrden Zeugniſſen auswelſen. 
Bis anf weitere Verfugung iſt der Jahresgehalt eines Foromotiue-Führere ers 
ler Klaſſe auf 800 Gulten, eines Kocomotive-Führers zweiter Klaſſe 600 Gul⸗ 
den rheiniſch neben einem Mellengelo von 2 Kreugern für jere von den Zügen 
zurädgelegte Wegſtunde feftgelept. 

Stuttgert, den 1. April 1845. 

KRönial. Württemb. Ciienbahnskommilion. 
Knapp. 





Redaction: &, Bel um 2, Stlein, 
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112] Berlin Frankfurter Eifenbabn. 


Tägliche Dampfwagenzüge vom 1. April 1845 ab: 
A: Perfonenzgüge. 


Abfahrt von Berlin: Morgens 7 Uhr — Minnt.; Abende 6 Uhe — Minut. 
u "» Branlint — T- 3 u » EM 5 
Ankunft in Rranffurt ö „4 . . I. —_e 
= „ Berlin :» 1 .—- u. s 20 . 


Mit den Verfonenzünen werden Perſonen in der 1. 2. und 3, Wagenflaft, 

Gasiragen und Biliracht beförtent. 
un. Güterzüge. 

Abfahrt von Berlin: Morgens 11 Uhr 30 Minuten. 
Rranffurt: Mittags 12 Uhr — Minuten, 
Ankunft in Arankiurt: Nachmittags 3 Uhr 15 Minuten. 

” " Berlin: P 3.48 ” 

Mit ben Guterzugen werben Perfonen in der Lten unn Item Wagenklaße, 
Araciqäter, Equipagen und Nich befördert. 

Die wiheren Beſtimmungen ergibt das Belrleds-Reglemeut Wro. 3. vom 
4. Mörz e. J., welches auf allen Stazionen für 1 Sar. zu haben iſt. 

Berlin, ben 26. März 1845, 

Die Dirckzion der Berlin- Frankfurter Eifenbahn-Gefelllhaf, 


Dentiche 
Eiſenbahnſchienen -Kompagnie. 


(Velt Bepiehung auf tie ſtatutariſche Bekaantenachung vem 15. März b. I) 





Zweck: Edsienen:Kabrifazion für ben beulfchen Gifenbahuban. 

Kapital: 2 Millionen Thlr. Pr. Gt. ober fi. 3,500,000 im 24 A.:Fus. 

Betrag jeder Akzie: 200 Thle. Pr, El. oder fl. 350 im 24 fl.Zuß. 

Einzahlung des Nfzienberragd: Innerhalb 6 Moden nach gefchehener 
Anmeldung baar oder in couranten Staatspapieren zum Tagesconte, 

Verzinfung des Afzienfapitals: Fänf Progent per Annum. 

Deranfhlagte Dividender Sieben und ein halb Prozent, erflufise Fins 
fen. NB. Bei ver Griragsberechnung iſt det Verkaufspreis der Schienen 
zu 4%, Tbhir. per Zentner franfo Giſendahn angeiclagen, alfe 20 Bro: 
zent niedriger als er gegemmärtig if. 

Zinſen⸗ und Dividendens&@rbebung: Jährlih, am 31. März, in Wer: 
fin, (bei Herzen Anhalt und Bagener), in Kranffurt (bei Herzen 
3. Mepler ſel. Sohn umd Gonf., in Augsburg (bei Herm Joch. 
Zorenz Schäzier) und in Hilbburabanfen Sei ver Hanptlaffe der 
Rompagnie, je nach dem Willen der Afziomäre. 

Fabrifazionspreis der Schienen: 3 Thie. 11 Silbergt. Pr. El. ober 
5 H 52%, fe im 24 Hoff wer Br. Zollgewicht. Br iſt durch Die Al⸗ 
forbeeelie für die Robſtofft auf 50 Jahre fiher geſtellt. 

UAngenommener Verkaufspreis, welchtt ver Ertragsberechnung zur 
Grundlage dient: 4%, Thlr. Pr. Gt. per Str. 

Gegenwärtiger Schienenpreid: 5%, Täler. Pr, Gt. oder 9°, fl. im 24 
A,rRuf, nah Mainz, Magdeburg, Leipzig geliefert. 

Materialbefhaffung: Geſichert durch Affort auf 50 Jahre. 

Errichtung der Werke: a) bei Neubaus neben ven Steinfohlengruben ; 
b} bei König meben den Eiſenbergwerlen. 

Domizil: Hildburgbaufen im Hetzogthum Meiningen. 

KRommmuuifazions Durch Staatsvertrag iſt bie Führung einer Eifenbahn 
zu ben Kohlen; und Gifenwerfen bei Meuhaus beinlofien. Gs kommen 
die Kempagniewerfe dadurch in ven Mittelpuult bes deutſchen Wilenbahe- 
nepes zu legen. 

Privilegien: Werthvolle Privilegien And von den Staatsregierungen von 
GSagfens Reiningen u. Shwerzburg-Rupeiftadt ertheilt worden. 

Emiffionspreife der Alzien: Al Pari bei Anmeldungen vor dem 1. 
Mai; mit 5 (und ewentuell 10) Projent Aufgeld bri fpäteren Un: 
melbungen. 

Anmeldungen zur Betbeiligungs Sie ſind fhrlitlih an das Direkte: 
rinm in Hildburabaufen zu richten, 





In Gommiffon ver F, B. Mesler'ihen Vuchhandlung in Stattgart. 


Iebe Woche eine Rummer von el: 
nem Bogen, jebe zweite Woche wenig⸗ 
tens eine Zeichnungsbeilage. Abon⸗ 
nementöpreis in Buchhandel 3 Fl. 
18 Ar. d. 24 Fuß oder 3 Thaler 
Vreuß. für das Halbjahr. Weftel- 
Iumgen nehmen alle Buchbandlun⸗ 
gen, Bolämter und Zeitungserpedi- 
sonen bes In: und Wuslandes en. 
Abminifragionen werben erfucht, 
ihre Aechenſchaftsberichte, monatliche 
Frequenz. Ausweiſe und andere ihr 
Unternehmen betreffende Radhrichten, 
fo wie ihre Anfündigungen ker 
Redafzion der Eiſenbabn-Zeltung 
zugeben zu laflen; Ingenieure und 
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Detriebsbeamte werben aufgefot⸗ 
dert zu Mittheilung alles Wiltens- 
werthen in ihrem Wade gegen anftän- 
diges Honorar, und Buhhandiun 
gen zu Ginfenbung eines Preierems 
plares der in ihrem Vetlage erfcheis 
menden. bas Ingenleurfa h betreffennen 
Schriſten behufs der Beuttheilung in 
diefem Dlatte. Einrüctungsgebühr 
für Anfündigumgen und literariihe 
Anzeigen 2 Sr. ob. 7 Re. rh. für 
den Raum einer geſpaltenen Vetitzeile. 
Adreſſe I. B. Meplerihe Buch⸗ 
bandlung in Stuttgart, ober, wem 
Leipzig näher gelegen, Georg Wi: 
gand, Buchhändler in Leipzig. 
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An vie 
Adminiftrazionen deutfher Eifenbahnen. 





Bon der Direfjion einer eben ind Leben tretenden Eifenbahn, welche 
man zu den wichtigften Unternehmungen biefer Art im weitlichen 
Deutſchland zählt, hiezu aufgefordert, erlauben wir und, in diefem 
Dlatte einen Gegenftand in Anregung zu bringen, deſſen Wichtigkeit 
allgemein anerfannt werben dürfte. Es handelt ſich um die zwed- 
mäßigiten Einrichtungen für Verköftigung der beim Eifenbahnbau bes 
fhäftigten Handarbeiter und für Verpflegung ber unter ihnen Ers 
franften und Berunglüdten. 

Der Eifenbahnbau hat immer ein Zufammendrängen größerer Maſ— 
fen von Handlangern, Taglöhnern, Gefellen u. ſ. w. auf einzelnen 
Punkten der Bahn zur Folge. Die oft aus weiter Ferne zufammens 
geftrömten Arbeiter lönnen aber auf den einzelnen Bauftellen oder in 
deren Nähe nicht immer genügende Herberge mit Obdach und Lager 
flätte, noch weniger zu jeder Zeit eine gefunde und nahrhafte Verlö— 
figung finden. Diefes ift befonders auf ſolchen Bahnftreden der Fall, 
welde nicht durch dicht bevölferte oder mit einem lebhaften Verkehr 
gefegnete Gegenden, fondern durch Wald: und Gebirgsgegenden zies 
ben. Hier findet dann faft immer ein Einlagern in Zelten und Hüt⸗ 
ten, Scheunen und Ställen, neben unregelmäßiger Verköſtigung ftatt. 
Selbſt aber da, wo Herberge und Verföftigung wohl zu finden wäre, 
wirb die Erlangung einer gefunden und Fräftigen Nahrung nur zu oft 
durch Vertheuerung der Preife erſchwert, während die Arbeiter ſelbſt 
meift bereitwilliger find, ihr Geld zur Anſchaffung geiftiger Getränfe, 
als zum Ankauf der ihnen jo nöthigen Nahrungsmittel zu verwenden. 
Die Folgen folder Mängel können dann feine anderen als häufige 
Grfranfungen ſeyn, welche aber leider zu neuen Berlegenheiten 
führen. Die öffentliben Landfranfenhäufer find nicht immer in der 
Nähe, nicht immer erreichbar für die Erkrankten. Diele ſelbſt find in 
der Regel mittellos. Die Gemeinden, welche die Verpflibtung haben, 
für die in ihren Gemarkungen erfranften Fremden zu forgen, haben 


beſonders wenn dergleichen Fälle häufiger vorfommen, wie dieß in den 
an der Bahnlinie gelegenen Gegenden nicht ausbleiben fann. 

Es drängt ſich daher gewiß bei jeder im Ausführung begriffenen größes 
ren Gijenbahnsinternehmung die Frage auf, ob ed nicht räthlich und 
ausführbar ſey, befondere Einrichtungen au treffen, durch welche den 
Bauarbeiten, namentlich den Taglöhnern und Gefellen, eine zweck⸗ 
mäßige und wohlfeile Verföftigung, fowie den Erfranften oder Beſchä⸗ 
digten eine ordnungsmäßige Heilung und Berpflegung zu Theil wers 
den fünne. Für den erfteren Zwed ift die Einrichtung gemeinichaftlis 
her Menagen, für ben legteren Zwed die Errichtung einer Kranfens 
Unterftüpungsfaffe aus einem Abzug von dem Wochenlohn eines jeden 
Arbeiters, aus Strafgelvern und anderen Zufchüffen, in Vorſchlag ges 
bradt worden. *) 

Jede Verwaltung aber, die zur Ausführung folder Einrichtungen 
ichreitet, findet es wünſchenswerth, ſchon beftehende ähnliche Eins 
richtungen fennen zu lernen und von den anberwärts hiebei gemachten 
Erfahrungen Rugen zu ziehen, und wir fordern daher die verehrlichen 
deutichen Eifenbahn-Direfzionen,, fo wie alle diejenigen, welche hier⸗ 
über Auskunft geben können, im Interefje der deutſchen Eifenbahnfache 
und der armen arbeitenden Klaſſen zur Beantwortung der folgenden 
Fragen auf: 

1) bei welchen, namentlich von Afzien-Gefellihaften ausgeführten 
Eijenbahnbauten find befondere Einrichtungen getroffen, 
a) zu einer zwedmaͤßigen und wohlfeilen gemeinihaftlihen Verkö⸗ 
ftigung der Bauarbeiter, namentlich der Taglöhner, Handars 
beiter und Gefellen ? 


*) Dr. Garl Weil hat in feinen Ronftitutionellen Jahrbücern, Jahrg. 
1844, Band 3, diefen Gegenſtand in einem befondern Kapitel, welches die Frage: 
„Wie fann der Bau der großen Gifenbahnlinien als Mittel zur bauermden 
BDerbefferung des Scidjals einer großen Zahl von Arbeitern benuht werben f 
zur Auſſchrift hat, gründlich erörtert. Auch er fchlägt Die Errichtung von Mer 
nagen mach milltäriicher Weife vor, und beantragt zugleih, daß mit diefer 
Ginrichtung eine anbere verbanden werde, welche für bie Zukunft der Atbelter, 
wie jene für bie gegemmärtigen Bedurfuiſſe berechnet iſt. Es follen nämlich 
bie Rechnungs: und Kaffenbeamten zugleih Mgenten ber Spatlaſſe feyn, 
die Ginlagen der Arbeiter an den Zahltagen in Gmpiang nehmen und fie der 


felten erfprießlihe Einrihtungen, und oft auch nicht die Mittel dazu, ı HanptsSparlaffens®erwaltung einfenden, 
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b) zur Verpflegung erfranfter oder befhädigter Handarbeiter aus 


dem Auffommen wöcentlicer Abzüge ıc.? 
2) Wie find diefe Einrichtungen organifirt ? 
3) Welchen Erfolg haben dieſelben bisher gehabt? 
Die und zukommenden gefälligen Miteheilungen behalten wir und 
. vor, fiiner Zeit in der EifenbahnsZeitung zu veröffentlichen, 
Die Medakzion der Eifenbahn-Beitnng. 
E. Etzel. 2. Klein. 


Württembergifhe Staats-Eifenbahnen. 





Normalien für Durchgänge uud Durchfahrten. 
(Dit einer Ittbonraphirten Deilage; Mr. 8.) 

Mir haben in Nr. 8 vieles Jahrganges der Eifenbabn- Zeitung 
eine Reihe von Querprofilen für gewölbte Durdgänge und Durch— 
fahrten mitgetheilt, wie fie für Die württembergifchen Etaatds@ifen: 
bahnen bearbeitet worden find. Als Ergänzung jener Mittheilung tras 
gen wir in Beilage Nr. 8 ein Beifpiel der Äußeren Anordnung fols 
cher lleiner Bauwerke nach. 

An Orten, wo Haufteine leicht zu befommen find, pflegt man nicht 
allein die Flügelmauern, fondern aud die Stirnen ber größeren und 
Meineren gemauerten Brüden mit Quadern zu faſſen, allein abgefes 
hen von dem dadurch veranlaßten größeren Aufwande, welcher bei Ei: 
fenbahnbauten, wo Brüden und Durdfahrten zu Hunderten vorloms 
men können, wohl zu beachten ift, bringen ſolche Duaderfafiungen 
Uebelftände ernfihafterer Art mit ſich. Es verfteht ih, daß wagrechte 
Gurte von Duadern nicht allein keinerlei fonftruftiven Anftänden un- 
terliegen, fondern in vielen Källen mit Bortheil angewendet werben 
können, Gin fenfredhter Gurt von Quadern aber, in einem Gewölbe 
oder in einer Mauer, erleidet eine weit weniger bebeutende Eenfung, 
ald das mit ihm verbundene gewöhnliche Mauerwerf, welches bie 
doppelte oder dreifache Anzahl Kugen befigt, und Trennungen wilden 
beiden, wenn fie ſich auch nicht immer auffallend bemerflib machen, 
find daher nicht zu vermeiden. Am meiften find jolhe Trennungen 
bei Duaberftimen gewölbter Durchfahrten zu fürchten, weil fie unter 
hohen Dämmen das Beftreben der Gewölbſtirne, ſich von dem mittle- 
ren Theile des Gewölbes loszureißen, unterftügen, 

Aus diefen Gründen machte man fi zur Aufgabe, die Anwendung 
von Duaderwerf auf die Orte zu befchränfen, wo basfelbe mejent: 
lich zur Stabilität und Dauer der Bauwerke beiträgt. Es ift dieß der 
Ball bei Bedeckung der Gemölbftirne und Klügelmauern, und, wo die 
Brüde dem Angriff der Gewäſſer ausgefegt ift, am Zufammenftoß 
der Slügelmauern und der Widerlager bis auf die Höhe biejer 
fepten, 

Die Anlage der Flügelmauern, ob diejelben nämlich parallel mit 
der Bahnachſe oder jenfrecht anf diefelbe gejtellt werden follen, richtet 
ſich in jedem befonderen Falle nach ver Richtung der Wege oder Wais 
ferläufe, welche unter der Bahn durchzuführen find. E. 


Die Vetriebsergebniſſe der belgiſchen Eifen- 
bahnen im Fahre 1844. 





Wir haben bereitd in Nr. 8. der EifenbaknsZeitung einen Ausweis 
fiber den Verkehr und die Einnahmen auf den belgiſchen Bahnen im 
Jahre 1844 mitgetbeilt, Der am 19. Febr. d. 3. vom Minifter der 





öffentlichen Arbeiten der RepräfentantensKammer vorgelegte Rechen« 
ſchaftsbericht enthält num die weiteren Angaben über die Ergebnifie 
des Bahnbetriebs, und wir theilen das Wichtigſte hievon in Nachſte⸗ 
hendem mit. 

Im Zahre 1844 waren jänmtlihe durch die Gefege vom 1. Mai 
1834 und 26. Mai 1837 defretirten Linien des beigifhen Eifenbahn: 
Nepes dem Betrieb übergeben. Ihre Länge ift 111.8 Lieues a 5000 
Meter oder 559 Kilometer, — 75.5 geogr. Meilen. Die Trains legs 
ten im ganzen Jahre auf ſämmtlichen Bahnftreden 497,061 Lieued — 
335,535 geogr. Meilen zurüd und die Betriebsauslagen haben be- 
tragen: 

an allgemeinen Abminiftrazgiendfoften . 363,504 fr. 

für Unterhaltung der Bahn und Stazionen . 1,400,071 „ 
„ ben Locomotise-Dienft und die Unterhal⸗ 

tung des Betrichsmaterials . . 2,841,735 u 

an anderen Transportauslagen . 956,324 „ 

„ Auslagen für ven Kaffendienit 203,797 „ 

Summe 5,765,431 Br. 

In Gulden Reihswährung berechnet waren die Gefammtauslagen, 
daun die Auslagen per Meile Bahnlänge und für jede von den Eon» 
vois durchlaufene Meile folgende: 
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triebemateriale 
Andere Transportlollen 
Koſten des Kafſendienfies 


Summe 


Man erſieht hieraus, daß annaherungsweiſe von ſaͤmmtlichen Bes 
triebsauslagen die Koſten der Bahnunterhaltung 25 ", , die Auslagen 
für den Locomotive-Dienſt und die Unterhaltung der Trandportmittel 
50°, , enblic alle anderen Auslagen 25 °/, betragen haben; genau 
daffelbe Verhältniß bat im Jahre 1843 zwiſchen den verſchiedenen 
Ausgabepoften frattgefunden. (Vergl. Eifenb.sZeit. Ar. id, 3. 1844.) 

Die Apminiftraziond: und die Bahnunterhaftunge:Koften machten p. 
Meile Bahnlänge zufammen 10,901 fl, rh. aus, die eigentlichen Bes 
trieböfoften betrugen für jede von einem Konvei durchlauſene Meile 
5.30 fr., und die fämmtlidhen Betrieböfoften ftellten fih für bie 
Meile Bahnlinge auf 35,636 fl. und für die durchlaufene Meile auf 
7.57 fr. 

Gine Bergleihung der Betriebsauslagen der legten vier Betriebs⸗ 
jahre enthält der folgende Ausweis: 
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" Betrich Grfammte |in Betrieb | Bon ben FOR, Betriebätohen | | —— 
* a Bettlebo⸗ geweſenen/ zurüdgelegte | per Meile en per 
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1841 2,118,508 

1842 2,193,486 10— 13 
1843 2,555,752 10 — 5 
1844 2,690,534 7—37 


8 bat demnach von Jahr zu Jahr eine Abnahme in den Betriebs, 


% 





audfagen ftattgefunden ; bie größte Berminderung ift jedoch vom Jahre 
1843 auf das Jahr 1844 eingetreten, denn es find im leßterem die Bes 
triebsfoften per Meile Bahnlänge auf 35,636, und per Meile Fahrt 
auf 7 fl. 57 Ir. herabgefunfen. Vergleicht man die Ausgaben beider 
Jahre nach den eingelnen Rubriken, fo findet man, daß jene für den 
Locomotive⸗Dienſt und bie Unterhaltung der Transportmittel die größte 
Redulzion erfahren haben. 

Nicht unbedeutend ift hiebei die Erſparniß, welche abermals durch 
den verminderten Verbrauch an Brennmaterial bewirkt wurde. Die 
Konjumzion betrug im Jahre 1844 durchſchnittlich 57.61 Kil. Cokes auf 
bie durchlaufene Lieue, gegenüber von 66.33 Kilogr. im Jahre 1843, 
mithin im verfloffenen Jahre um 13 %, weniger ald im vorhergegan- 
genen, Auf die geogr. Meile war ver Verbrauch im Jahre 1844 — 
170.7 Pfund (à 0.5 Kilogr.) Die durchſchnittliche Anzahl Wagen 
in einem Train war 9.6 im Jahre 1843 und 10.1 im Jahre 1844, 

Die während der legten drei Jahre bewirkte Defonomie in den Heiz 
foften wird großentheild den Maßregeln zugeichrieben, durch welde 
den Mafchiniften und Majcinenmeiftern (chefs d’atelier) ein propotzio⸗ 
neller Antheil an den Erfparnifien gefihert if. Es erhalten nämlich 
die Rocomotiveführer feit 1842 eine Prämie von 25 Eentimes für je 
wen Heftoliter (35 Kilogr.) Kofe, den fie von dem ausgelegten Duans 
tum erfparen, und jeit Juni 1844 erhalten auch die mit der Mepara- 
tur ber Locomotiven betrauten Atelier⸗Chefs eine Prämie, welche dem 
vierten Theil der den Maſchiniſten bewilligten gleihfommt. Durch 
diefe weitere Maßregel ift der Verbrauch bis auf 48.94 Kilogr. per 
Lieue oder 9.8 Kilogr. per Kilom, (= 145 Pfund per geogr. Meile) 
herabgebracht worden. 

Die Art der Beſtimmung der Remunerazion war jedoch bisher in 
fo fern mangelhaft, als die auf den verſchledenen Bahnlinien laufen« 
den Züge aus einer ungleihen Anzahl Wagen zufammengeiegt finv, 
wodurch die blos nach der Meile Fahrt ermittelte Prämie nicht auf eine 
für alle Linien gleiche ragionelle Bafis feitgeftellt war. Durch ein Ge⸗ 
jeg vom 30. Des. 1844, welches vom 1. Jan. d, J. an in Wirlſam⸗ 
feit trat, dit Daher die Anordnung getroffen, daß die Berechnung des 
Brennmaterial-Berbraubs nunmehr für jede von einem Wagen 
durchlaufene Lieue ftattzufinden habe. 

Einen nicht unbedeutenden Antheil an der in den legten Jahren 
erzielten Oekonomie im Coke⸗Berbrauch haben auch die an den Loco- 
motiven vorgenommenen VBerbeflerungen. Als Belohnung für bie 
Bervienfte, welche ſich der Ehef des Majhinen: Departements Cabry 
biebei erworben, wurde ihm eine Remunerazion von 15,000 Franfen 
erkannt, In menejter Zeit hat auch der beim Locomotive-Dienft ans 
geRellte Ingenieur Fiſcher eine neue Art, den Dampf in die Zylin- 
der einftrömen zu laſſen, erfunden, welde gegenwärtig Gegenſtand 
von fomparativen Berluchen ift und ein qutes Refultat zu verſprechen 
ſcheint. 

Der Preis von 1000 Kilogr. in den Defen der Adminiftragion er— 
zeugten Coles war im Jahr 1844 durchſchnittlich 24 Ar. I8E. GB 
wurden in diefem Jahr im Ganzen 680,022 ', Hektol. od. 23,300,787 
Kilog. erzeugt, welche demnach einen Werth von 582,643 Ar. reprä- 
ſentiren; außerdem wurben auf die verſchiedenen Stazionen 4,760,525 
Kilogr. Cokes für 91,529 Ar. geliefert, wodurch ſich der Durchſchnitts⸗ 
preis auf 23 Fr. 60 E. ſtellt. Die im Jahre 1844 gegen 1843 bes 
wirkte Erfparnig ift auf 4,371,362 Kilogr. im Werthe von 103,164 
Fr. berechnet, und die den Mafchiniften und Atelier-Cheſs gezahlten 
Prämien betrugen 27,872 Ar. 

Unter den Auslagen für die Unterhaltung der Bahn und der Sta- 
zionen find 216,100 Fr. (100,800 f1.) fir die Erneuerung ber Schwel- 
len und Eifentheile. Die Zahl der ausgeweckielten Schwellen war 
im Jahre 1844 — 56,136 und die Huslagen für den Schwellenerfag 
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betrugen 191,100 Sr. Schon feit mehreren Jahren werden feine au⸗ 
deren als eihene Schwellen für ven Bahnoberbau verwendet, und es 
varlitte der Preis derfelben im Jahre 1844 ywifchen 3 Fr. 20 C. und 
> Br. 35 €. per Stüd. Um die jährlichen bedeutenden Auslagen für 
Erneuerung der Schwellen zu vermindern, find verfchiedenartige Ver⸗ 
fuche, das Holy zu präferviren, gemacht worden, fie haben ſedoch zu feis 
nem Refultate geführt. Gegenwärtig it man mit Verſuchen befchäfs 
tigt, welche die Grfegung der hölzernen durch Shmiedeiferne oder 
gußeiferne Schwellen zum Zwede haben. Gine befonders hiefür 
zufammengefepte Kommilfion ift mit der Leitung diefer Berfuche bes 
auftragt. 

Wenn man die Betriebsaudlagen der belgiſchen Eifenbahnen von 
der (S. 59 der EifenbahnsZeitung angegebenen) Bruttoeinnahme für 
1844 zu 11,230,493 Fr. (5,240,900 fl.) abziebt, fo bleibt ein Reins 
ertrag von 5,465,062 Fr. (2,550,366 fl.); die Auslagen machten 
51%, %, von der Bruttceinnahme aus, und das bis 1. Januar 1845 
für die belgiſchen Giienbahnen verausgabte Kapital zu 144,746,774 
Sr. (67,550,000 A.) hat ſich im verfloffenen Jahre mit 3.78 Proyent 
verzindt, ein Refultat, welches als höchſt befriedigend betrachtet wer 
den muß, wenn man die nieberen Fahr- und Frachtpreiſe der belgl⸗ 
fhen Bahnen und den Umftand berüdfichtigt, daß der Verfehr auf 
denfelben noch fortwährenn im Wachen begriffen ift. 


Die deutfchen Eifenbahnen im Iahre 
1844. 


IV. Niederſchleſiſch-Märkiſche Eifenbabn. 
(Länge der Haupibahn 36,87, ber Imeigbahn nach Goͤrliz 3.75 Meilen, 
Eroffnelt Strecke: son Breslau nach Liegnitz 8.4 Meilen.) 

Die niederſchleſiſch-märliſche bildet durch ihre Bereinigung mit ber 
Berlinsranffurter Eijenbahn eine der längften Bahnlinien auf dem 
Kontinent. Aus dem fo eben veröffentlichten „Bericht über die zur 
Ausführung ded Unternehmend bis Ende 1844 getroffenen Einrich⸗ 
tungen”, heben wir das Kolgende auszugsweiſe hervor. 

Bei dem Beginn des Unternehmens der niederſchleſiſch⸗märkiſchen 
Eiſenbahn war bie Richtung derielben nur im Allgemeinen dahin bes 
ftimmt, daß fie fih an die Berlinsranffurter Eiſenbahn anſchließen, 
eine Eifenbahns Verbindung zwiſchen Berlin und Breslau über Biegs 
nig berftellen, zugleich aber aud mad) der fächfifchen Grenze ſich ers 
fireden folle, fofern die damals mit der löniglich ſächſiſchen Staals⸗ 
Regierung wegen Herjlellung einer Eifenbahn-Berbindung zwiſchen 
Breslau und Drespen eingeleiteten Unterhandlungen zu einem Refultate 
führen würden. Diejer legtere Ball ift eingetreten, und Demgemäß, 
nach einem mit der Föniglih fächſiſchen Regierung unterm 24. Juli 
1843 geichlofjenen Staatövertrage, der nieberfchlefifeh-märfiihen Eis 
ſenbahn⸗Geſellſchaft die Aufgabe geworden, eine Eiienbahn-Berbin« 
dung nicht nur zwiſchen Berlin und Breslau, fondern auch zwiſchen 
den genannten Städten und Görlitz, zum Anſchluſſe an die ſächſiſch⸗ 
ſchleſiſche Eifenbahn zu bewerfitelligen. Die Linie der Bahn tft dem⸗ 
nächſt dabin beftimmt, dag die Hauptbahn zur Verbindung Berlins 
mit Breslau von Franffurt ab über Fürftenberg, Guben, Sorau, 
Kohliurt, Bunzlau, Liegnipg, Maliſch und Liſſa nad Breslau, die 
Anſchlußbahn an die ſächſiſch⸗ſchleſiſche Bahn aber, von dem Anfclußs 
punfte bei Kohljurt über Penzig und Hennersdorf nach Görlig führt, 
die ganze Bahn mithin eine Länge von 40.62 Meilen erhält. 

Die Beftimmung der Linie im Einzelnen wie im Gangen ift nad) 








den Statuten der Geſellſchaft der Regierung vorbehalten, ein Vorbe⸗ 
balt, von welchem diejelbe vorzüglich bei Beftimmung des Anjcluß- 
punftes an die Berlin-Kranffurter Bahn Gebraub machte, indem fie 
der Geſellſchaft, welche etwa 1, Meilen vor Frankfurt anzuſchließen 
beabfihtigte, aus höheren Rüdfichten Frankfurt ſelbſt ald Anſchluß— 
punft bezeichnete. Im Uebrigen wurde diejenige fürzefte Linie einge: 
fhlagen, bei welcher ſich nach den vorher angeftellten technifchen Erz 
mittlungen vergleihungsweife die wenigften Terrains Schwierigkeiten 
darzubieten dienen. 

Auf der Linie von Frankfurt bis Breslau liegen von diefer Bahn 
16.65 Meilen im Steigen, 11.78 Meilen im Ballen und 8.44 Meilen 
horizontal; auf der Linie von Kohlfurt nah Görlitz 2,2 Meilen im 
Steigen, 1.3 Meilen im allen und nur 0.25 Meilen horizontal. 
Doch ift in Anfchung der erfteren dieſer Linien nur für ganz furze 
EStreden ein Verhältnis von 1:200 geitattet, während fonft für die 
ganze Linie von Frankfurt nah Breslau Das Steigungsverhältniß 
von 1:300 normirend iſt. In Anſehung der zweiten Linie mußte das 
gegen von vornherein das Steigungsverhältniß von 1:200 zu Grunde 
gelegt werben, da hier deſſen ungeachtet noch fehr bedeutende Erdar— 
beiten erforderlich find. Es liegen ferner von der Linie zwiſchen Frank: 
furt und Breslau 29.57 Meilen in gerader Richtung und 7,3 Meilen 
in Bögen, fo wie von der Linie zwiſchen Kohlfurt und Görlig 2,63 
Meilen in gerader Richtung und 1.12 Meilen in Bögen. Der kleinſte 
Krümmungs-Halbmeſſer hat eine Yänge von 300, der größte von 1000 
Ruthen. 

Zur Ordnung des Baubetriebes iſt die ganze Bahnſtrecke in ſechs 
Abtheilungen zerlegt, und die Leitung der geſammten Baugeſchäfte 
dem fünigliben Bau⸗Inſpeltor Henz übertragen, der als technifcher 
Direftor an der Epipe des Bauperlonals ficht. Dieſem iſt in jeder 
Abtheilung ein Dbersingenieur zunaͤchſt untergeben, dem die Beauf⸗ 
fibtigung und Leitung aller innerhalb der Abtheilung vortommenden 
Bauwerke obliegt. Mit ver Bearbeitung des Rechnungsweſens und 
einer geordneten Buchführung jeder Abtheilung iſt ein durch Vorübung 
im Bureau des techniſchen Direktors hierzu angeletteter, im Rechnungs: 
face geübter Mann beauftragt, der zugleih die Erpedizionsgeſchäfte 
des Abıheilungs-Ingenicurs beforgt. Die Ausführung der Feldmeſſer⸗ 
Arbeiten, Rivellements, Abſteckungen, Flaͤchenberechnungen und bahin 
einfchlagenden Geſchaͤfte ift in jener größeren Abrheilung einem Ober⸗ 
Geometer übertragen, welchet durch Feldmeſſer⸗Gehülſen die nach ven 
Umſtänden nörhige Aififtenz erhält. Für größere Abtheilungen bes 
durfte e8 außerdem eines oder mehrerer Unters{ngenieure, welche uns 
ter Aufficht des Dber-Ingenieurs bald ald Sefjionsbaumeifter ven 
Bau beftimmter größerer Bahnabſchnitte, bald ald Stazionsbaumei: 
fter ein beftimmtes größeres Bauwerk leiten, Endlich find für Heinere 
Unterabtheilungen einer Sekzion zur jpeziellen Beaufſichtigung und 
Kontrole der von Unternehmern auszuführenden Arbeiten oder zu lies 
fernden Materialien, fo wie zur Inipelzion der auf Rechnung auszu— 
führenden einzelnen Bauunternehmungen, noch Baufchreiber und Baus 
auffeher den Ingenieuren zur Hülfsleiftung überwieſen. 

Die Geſchäfte der Orunverwerbung haben bis jeßt das Refultat 
geliefert, daß der erforderliche Grund und Boden für , der ganzen 
Länge der Bahn erworben, und inſonderheit für die V. Abtheilung 
ganz, für die IV. Abtheilung bis auf eine ganz furze Strede bei Lieg⸗ 
nig im Befig der Geſellſchaft ift. 

Das Terrain, durch welches die Bahn geführt wird, gehört, mit 
Ausnahme einzelner Streden geringer Ausdehnung, zu dem fihtwierigs 
fien, was die in den öftlihen Provinzen des preußlſchen Staates er⸗ 
richteten Eifenbahnen zu überwinden hatten. Um bie oben bereits an« 
gezeigten, bei Feſtſtellung des Planes vorgeſchriebenen Winimalftei: 
gungen und Krümmungen einzuhalten, find daher jo bedeutende Pla—⸗ 
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nirungen erforberlih, daß für die Herftellung des ebenen Bahnlör⸗ 
vers allein eiwa ? Millionen Schachtruthen, oder auf die Meile 
durchſchnittlich gegen 50,000 Schachtruthen Erde bewegt werben müfs 
fen. Die Ausführung diefer Arbeiten if für die V. Abthellung (von 
Liegnitz bid Breslau) vollendet, und hier theils durch (intrepreneurs, 
einem großen Theile nad aber au noch auf Rechnung bewerfftelligt. 
Dagegen ift im der IV. Abtheilung zwiſchen Liegnig und Bunzlau die 
gefammte Planitungsarbeit in Entrepriie gegeben. In ben übrigen 
Abtheilungen ift dieß noch nicht vollftändig bewirkt; jedoch find nur 
bie weniger ſchwierigen Streden zurüdgelaffen, weil diefelben binnen 
furzer Zeit vollendet werden können, 

Die Berräctlichkeit der Ervarbeiten, welde der Bau der nieder 
ſchleſiſch⸗ märliſchen Eifenbahn fordert, wird aber verhältnifmäßig 
noch weit überragt durch Die Zahl und die Größe der Brüdenbauten, 
durch welche die Bahn über den Bober, die Neiße und andere Flüſſe, 
fo wie über zahlreiche lleine Bäche und fließende Gewäſſer geführt 
werben muß. Auf der ganzen Bahnftrede fommen nahe an 1100 
Biadufte, Brüden und Durchläſſe vor: und wenn darunter auch die 
meiften unbedeutend find, jo umfaßt Dagegen doch die Minderzaht ber 
bepeutenden Viadufte und Brüdenanlagen fo großartige Bauwerke, 
daß eine folide Konftrufzion derfelben aus dauerhaften, zum Theil 
aus ziemlicher Entfernung berbeizuichaffenden Materkalien, nicht ohne 
großen Koftenaufwand bewerfitelligt werben fann. Die fünf größten 
Biapufte oder Brüdenbaumerke, welche auf der Bahnlinie vorkom— 
men, nämlid; über vie Neiße bei @örlig, über den Bober bei Bunz⸗ 
lau, über ven Queis bei Eiegersdorf, Über die Neiße bei Guben und 
über ein Seitenthal der Neiße bei Hennersborf, nehmen allein einen 
Koftenaufwand von erwa 1", Million Thalern in Anſpruch. 

Bon diefen Bauwerken ift der Biaduft bei Görlig überhaupt als 
vornehmftes Bauwerk der ganzen Bahn zu betrachten. Derfelbe übers 
ſchreitet das Thal der Neiße in einer Höhe von 113, Fuß von der 
Sohle der Pfeiler bis zur Höhe der Kahrbahn, und beftcht aus 31 
Deffnungen , welche eine Länge von 1500 Fuß einnehmen. Die Ans 
ordnung ift fo getroffen, daß die Ueberbrückung der Reife zunäcft 
dem hoben linken Felsufer durch jechs in zwei Gruppen getheilte Bo: 
gen von 60 Fuß Weite bewirkt wird; hieran ſchließen ſich fünf 40 
Buß meite Bögen, worauf nor drei Bogengruppen von achtzehn 30 
Fuß weiten Oeffnungen folgen. Der Anihluf beider Seiten des Bia- 
dulis wird durch amei Bögen von 40 und 24 Ruß Epannmelte bes 
wirft, von denen ſich der erftere gegen das linfe felſige Ufer fügt, der 
andere mittelft feines Widerlagers die Verbindung mit der 34 Fuß 
hoben Dammfbüttung berftellt. Die ſämmtlichen Pfeiler werben, mit 
Ausnahme der im Neißebett ftehenden, auf Fels, letzlere auf Pfahl- 
roft gegründet. Die Breite des Biadufts beträgt 27, Fuß, Die Ges 
Kindermauern erhalten 4 Fuß Höhe und werben zwei Bahngeleiſe 
neben einander angelegt. Das ganze Bauwerk wird aus Granit von 
den etwa eine Meile entlegenen Königshain ausgeführt, und find bie 
Koften auf 613,000 Thaler veranfhlagt. 

Der Viadult über Das Boberthal bei Bunzlau erhält eine Geſammt⸗ 
fänge von 1550 Fuß und wird 72 Fuß über den gewöhnlichen Waſ⸗ 
ferftand des Bobers hob; das Bauwerk beftcht aus fünf Bogen: 
gruppen mit 35 Deffnungen, von denen die beiden Außerften Gruppen 
den Anſchluß an die 56 Fuß hohen Erbihüttungen vermitteln. Die 
beiden folgenden überfpannen ben Mühlgraben und den Bober, der 
erfte mit zwei, der andere mit fünf Bögen von 40 Fuß Spannung. 
Zwiſchen denfelben liegen die 20 Landbögen von 32 Fuß Weite, Zwi⸗ 
ſchen den Geländern wird die Brüce 24 Fuß breit, und werben auf derſel⸗ 
ben zwei Geleiſe angelegt. Die einzelnen Bogengruppen werben durch 
verflärfte Ihurmartige Pfeiler getrenut. Das Bauwerk ift auf den 
feften Untergrund des Boberthales fundamentirt, und find bie Waſſer⸗ 


121 


pfeiler zur Vermeidung einer Unterfpilung mit tief eingeichlagenen 
Epundwänben umgeben, Dad ganze Werk wird von ben ſchönen 
weißen Quaderſandſteinen, welche in der Nähe von Bunzlau gebros 
den werben, aufgeführt, und find bie Anlagefoften auf 400,000 
Thaler veranichlagt. 

Die maflive und gewölbte Brüde über ven Queis bei Eiegersporf 
wird einfhließlich der auf jeder Seite zur Vermittlung des Anichluffes 
an die 32 Fuß hohen Dämme nörhigen Wiverlager 403 Fuß lang 
und 46 Fuß über der Schle des Flußbettes hoch. Sie befteht ans 
fünf Bögen von 40 Fuß Spannung und wird amifchen den Geländern 
25 Fuß breit, Wegen des ſchlechten Baugrundes mußte dieſe aus 
Eanpftein zu erbauende Brüde auf Pfahlroſte gegrimbet werben. Die 
Anſchlagskoſten belaufen fih auf 97,400 Thaler. 

Die Brüde über die Neiße bei Guben auf maſſiven Pfeilern mit 
eiferner Fahrbahn wird 550 Fuß lang, enthält 15 Deffnungen von 32 
Fuß lichter Weite und erhebt fich 12 Fuß über ven gewöhnlichen Wafler- 
fand des Fluſſes. Die Anſchlagskoſten find auf 85,500 Thlr. berechnet. 

Der Hennersborfer Biadukt wird über ein Seitenthal der Reife 
geführt und erhält eine Laͤnge von 462 Fuß und eine Höhe von 35 
Fuß. Derſelbe wird aus einem in der Nähe liegenden vortrefflichen 
Sandfteine erbaut und beftebt aus 14 Bögen, von denen die 9 mitts 
leren 30 Fuß Weite erhalten, während die beiden Äußerften von 18 
Fuß Weite ald Durcfahrten zweier Dorfftragen dienen. Die Koften 
diefer Anlage find auf 62,000 Thaler veranſchlagt. 

Die Ausführung der Brüden und Durchläſſe überhaupt geichieht 
in dreifacher Art. Die fleineren Brüden und Durchläſſe find mit den 
Ervarbeiten in Entrepriſe gegeben worden, theild weil der Fortgang 
derjelben durch bie Fertigitellung vieler Durchläffe bebingt wird, umd 
bie Unternehmer dann von anderen als ihren eigenen Merfmeiftern 
nicht abhängig find, theild weil die fo ſehr vereinzelte Beſchaffung, 
Vertbeilung und Beauflihtigung Heiner Materialienmajten ein Pers 
fonal nothwendig gemacht haben würde, weldes, mit den für vie 
ESpezialleitung erforderlichen Eigenſchaften verſehen, nicht in genügens 
der Zahl zu erlangen war und viel Koften verutſacht haben würde. | 
Diejenigen Brüden und Wequnterführungen, welche wichtig genug 
find, um ſpeziell beaufſichtigt zu werden, find in Epezial-Entreprife 
gegeben, wobei Bedacht darauf genommen werben fonnte, Die Aus 
führung nur zuverläffigen und anerkannt tüdhtigen Werkmeiftern zu 
übertragen. Um audı wegen der Qualität der zu verwendenden Mas 
terialien dabei unmittelbar einwirken zu fönnen, ift die Lieferung ders 
felben von der Ausführung der Arbeit gefondert worden. Endlich 
werden bie ganz großen Brüden und Viadulte unter fpezieller Leitung 
und Beaufiihtigung der Baubeamten auf Rechnung ausgeführt, Nur 
die Lieferung ber dazu erforperliden Materialien alter Art iſt, nad 
vorher gewonnener Ueberzeugung von ihrer Tauglichleit zu ven betrefs 
fenden Werken, in Entrepriie gegeben. Zur Ausführung diefer 
äußerft wichtigen Konftrufgionen find nur diejenigen Metiter heran- 
gegogen, von welchen eine funftgerechte und gewiſſenhafte Ausführung 
gu erwarten ftand. 

Mit Ausfhluß der V. Abtheilung find für die übrigen Abtheilungen 

5 größere Brüden und Biapufte in der Musführung bes 
griffen und in der Materialienlieferung gefichert, 
75 Brüden und Wegunterführungen vollendet, 
117 vergleichen im Ban begriffen und in Bezug auf Mas 
terialien gefichert, 
440 dergleichen nod nicht angefangen, für welde vie Ma— 
terialien gefichert find, 
341 vergleihen, für welche die Materialien noch au bes 
ſchafſen, die Arbeiten zu verdingen find, 
zufammen 978 Brüden und Durdläffe. 


In der V. Bauabtheilung waren überhaupt 104 Brüden und Dur; 
laͤſſe theils in Entreprife, theils auf Rechnung auszuführen. Auch 
unter dieſen befinden fi einige nicht unbedeutende Bauwerke. Ins— 
befondere gehören dahin eine Brüde über die Kagbah bei Liegnitz 
und eine Brüde über die Weiftrig bei Liſſa, von denen erftere auf 
maffiven Pfeitern mit Holgbededung, die legtere aber maſſiv gemölbt 
audgeführt iſt. An Wegübergängen in gleicher Ebene mit ver Bahn 
kommen im Ganzen 604 vor, von welchen die in ber V. Abtheilung 
vollendet find. 

(Bortfegung folgt.) 
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Vermiſchte Nachrichten. 


Deutſchland. 


Es fin nur wenige Wochen verfloifen, ſeit wir über Unterbrechungen zu 
berichten baten, welche ber Betrieb auf vielen Gijenbabnen in Folge von 
ftarfen Schneefällen und Schneerermehungen erlitten hat. Die allenıbalben 
vorhanden gewwejenen großen Schneemaffen haben nun zum zweiten Mal den 
Gifenbabnen Schaden zugefügt, indem das nach dem lang anhaltenden Wins 
ter plöglih eingetretene warme Wetter uno anbaltenbe Regengüſſe ein ra⸗ 
ſches Schmelzen des Schnees und in Folge hievon ein Anſchwellen und Auss 
treten der meiften Glüffe zur Folge hatten, wodurch viele Eiſenbahnen in den 
dent Hochwaſſer ausgejegten Streden mehr oder weniger bedeutend beſchä⸗ 
tigt wurden. Auf mehreren Bahnlinien mußten in Folge dieſer Befhäpi« 
gungen die Fahrten eingeftellt werden. 

So meldet die Rarlsruber Zeitung aus Frankfurt vom 3. Avril: Die 
Fahrten an der Taunus: Gifenbabn werben, wie es beißt, längere Zeit ms» 
terbrochen bleiben, da in Folge ver ihr durch Ueberſchwemmung auf ver 
ſchiedenen Punkten zugefügten Beihärigungen nicht unbelangreiche Repara⸗ 
turen vorgenommen werden müſſen. Die Taris'ſche Poſtbehörde hat einen 
vollflaͤndigen, täglich mehrmaligen Jahrdienſt zwiſchen Ftankfurt, Mainz 
und Wiesbaden bis zur Wiederherftellung des Eiſenbahn ⸗-Dienſtes einge⸗ 
richtet. — Dem Nürnberger Korreſpondenten wurde von Augsburg 31. 
März geihrieben: Seit ein Paar Tagen kann die Gijenbahnftrede nah 
Donauwörth nur halbwegs bid Meitingen befahren werden, da die Donau 
wie aud andere Flüſſe uno Baͤche, ausgerreren find und zum Theil nambafe 
ten Schaden au Brüden und anderen Stellen, jo au am Bahnhof bei Do— 
naumwdrtb angerichtet Haben. — Auf den Eifenbabn» Verkehr zwiichen Karls⸗ 
rube und Mannheim hat das Hochwaſſer ſehr nachtheillg eingewirkt, indem 
in der Niederung zwiſchen Wiesloch und Bruchſal das Waffer am 28. März 
2 uf hoch über dem Babnförper fund, fo daf die Züge nur langſam fah« 
ren fonnten. (Karlar. 3 ) — Daß durd die Zerftörung eines Brüdenfo- 
ches die Biienbahnbrüde über die aroßt Donau bei Wien unpaſſirbar ges 
worben ifl, wurbe in der legten Nummer dieſes Blattes berichtet. Auch bie 
Verbindung mit Brünn auf ver KaifersFerdinanns-Norpbahn war einige 
Zeit umerbrechen, indem durch Das Austreten der Thaya und Schwarzawa 
Brüden und Dämme bei Branowig und Lundenburg fo flark beſchaͤdigt 
wurden, daß ſie nicht paſſitt werten konuten. — Auf der Leipzig · Dresdner 
Eiſenbahn mußten die Fahrten am 31. März ebenfalls eingeſtellt werden, 
weil fle an vielen Stellen überſchwemmt war, und namentlich der Eiſen⸗ 
bahndamm bei Miefa bedeutenden Schaden erlitten haben foll; ebenfo auf 
ber Leipzlg Magdeburger Bahn wegen der großen Ueberſchwemmung bei 
Galve. Der in unferem Beutigen Blatt mitgerheifte Unfall auf der Side 
ſiſch⸗Bayeriſchen Eifenbahn wird zum Theil ebenfalls ben Unterwaihuns 
gen des Bahndammes und der Schienen durch vie lange anhaltenden Ars 
gengüffe zugeichrieben. — Die Fahrten auf der Oberſchleſiſchen Gifenbahn 
find wegen Zerflörung eined Brüdenpfeilers bei Proborfhine unterbrodgen 
worden. — Es unterliegt feinem Zweifel, daß auch die meiften anderen, hier 
nicht erwähnten Bahnen mehr ober weniger Schaden gelitten haben, 


Kaifer: Ferdinandt-Morbbabn. — Wien, 31. März Die von 
der Direfzion ausgefhriebene breigehnte Generalverfammlung ber 
KRaifer- Ferdinonds Norpbahn, wozu ner Geſchäftsbericht und pie Nechnungd« 
Abſchlüſſe ven ſtimmberechtigten Afzionären vierzehn Tage vorher zugeien« 
det worden find, wurde in Gegenwart des Herrn E, f. Megierungäratbes 
Marimilion Frhru. v. Werner, als landestürftlien Kommiſſär, am heu+ 
tigen Tage abgrbalten, und «8 fanden ſich dazu 88 ſtimmberechtigte Mit- 
glieder ein. Die Abichlüfe vom 1, Januat bis 34. Dezember 1844 weifen 
eine Bervegung aus von 668,7 Vaffagieren und 2,027,718 Bir. Fracht⸗ 
gürern, nebft 344,590 Zr, in eigener Megie (legtere ohne Aufrechnung ei⸗ 
ner Sratgebühr) mir 9,404 Fahrten, melde zufammen 99,244°/,, Meis 
len zurüdlegten, und weſür eine Ginnahime von 1,660,707 fi. 31 Fr. nad 
Abzug von 30,177 fl. 39 kr. Prosifionen an Süterseriender, Die Bas Jahr 
mehr als 10,000 Zer. auf wenigſtens 20 Meilen kontraltlich aufgegeben 
haben, erzielt wurbe. — Die Ausgaben betragen incl. ber IOrrer. Quote 
für die Erhaltung des Fandus instructus, weron 20,062 fl. 8 fr. in ven 
Meſerveiond gelegt wurden, an Beiriebs»Spefen 833,809 fl. 26 fr., alfo 
50%, Beoz., over nah Abzug obiger Summe von 20,962]. Sfr. — 48°], , 
Proz. Hierzu die bezahlten Zinſen auf die beiden Anleihen von 1841 und 
1844 ger 2,350,000 fl. mit veren Tilgungsquoten 114,77 47. 54#r., dann 
die am bie Atzionäre bereits bezahlten 4 proz. Jinſen auf 14,100 Srüd 
Afzien 564,000 fl. macht 1,509,554 fl. 20 Er., und verbleiben 151,123 f. 
11 fr., wovon dem heutigen Beſchluſſe gemäfi Ein Prozent ald Super ⸗Di⸗ 
vidende per 141,000 fl. mit dem nãchſten Julius-Coupon bezahlt, und ber 
Met mit 10,123 Hl. 11 fr. dem Reſervefond einwerleibt werden fell, wo⸗ 
durch ſich Pepterer laut gelegter Berechnung incl. der Tilgungs- und fies 
furanz-Duote auf 160,332 fl. 22 Er. ſtellet. 

In Bolge ber allerböchften Orts hergelangten Ratififazion des Vertrages 
über bie Vachtung des Betriebes ber f. k. noͤrdlichen Staatsbahnen wurden 
die weientlichften Pachtbedingniſſe und Preiſe mirgetbeilt und zugleich ange 
zeigt, daß die mohllöblich k. k. Gmeralvirefjion vorläufig die zweite Sälfte 
des Monats Auguft d. J., ald ven Zeitpunft befannt gegeben habe, an 
weldem die Bahn von Olmũtz bis Prag eröffner werden dürfte, Hierauf 
folgte der Bericht über ven Stand des Meiterbaued von Leipnif bis Oder⸗ 
berg, welcher durch Die ungünftigen Wirterungsverhältniffe des Jahres 1944 
einigermaßen verzögert wurde, und es ward bei dem nunmehrigen raſchen 
BVormwärtsfchreiten des Baurs nie Hoffnung ausgeſprochen, diefen Babntbeil 
in ber zweiten Hälfte bes Jahres 1846 gleichzeitig mit der Koſel-Oderber ⸗ 
ger Bahn vollennen zu Fönnen. Der vorgelegte Versrag mit der Direkjion 
ber ungariichen Zentralbabn rückſichtlich des Anſchluſſes unterbalb Mar- 
chegg, und der dadurch zu bewirkenden Verbindung der Provingen Mäbren 
und Schlefien mit dem Könlgreice Ungarn wurde mit 8) Stimmen gegen 
3 qutgeheißen und die Direfzion ermächtigt, denſelben ver allerhöchſten 
Schlußfaſſung zu unterbreiten. Die prälimirte Baufumme per 800,000 ft. 
für die 10,422 Klafıer lange Bahnſtrecke von Bänfernvorf bit an bie tie 
gariiche Mardigränge ſoll einfiweilen miteeljt ver som Hm. S. M. Frbrn. 
von Rothſchild angebotenen Vorihüffe ausgewitſen werden, und die Art 
und Weile ver Nüd;ahlung viefer Vorſchũſfe entweder durch Emifflen von 
Alzien oder Aufnahme einer Anleihe ſoll in ver naͤchſten ordentlichen Gene⸗ 
ralverſammlung feitgefegt werden. — Die zum Auötritte beftinumten prei Dis 
reftoren Raphael Foget, Manbäus Erler von Roſthorn und E.N. Schtra- 
ninger wurden von 75 Stimmenden, Griterer mit 72, legtere Beide jeder mit 
73 St. wieder gewählt. 7 St. fielen auf fünfandere Afgionäre. 13 Stimmende 
hatten fib vor diefer Abſlimmung entfernt. Das Verbandlumgt+- Vrotefell 
mit den Mednungsabihlüfien wird nah Mevifion verielben durch Die hierzu 
erwählten Herren Audichufglieder: D. Arbr. v. Eskeles, Leopold Nitter 
von Liebenberg und Marhlat Striefer veröfſentlicht werden. — Von der 
Direfzion vera». Kalſer-Ferdinaude-Nordbahn, 


Preußiſche Gifenbahnen, — Berlin, 30. März. Geſtern Mitag 
wurbe bier der Projpefind einer neuen Glienbahn: Köln Minden-Fhürins 
ger Verbindungsbahn, von ver kurheſſiſchen Grenze nad Lippfladt ausges 
geben, und geitern Abend wurden keine Alztenzeichnungen mehr angenom- 
men. Es war nämlich die Hälfte ver Zeichnungen nur hierher beftimmit, da 
die andere Hälfte beftimmungsgemäg in Paverborn und der Provinz Welt 
phalen verbleiden follte. Der Binanzminifter hatte ven Erlaß einer öffent« 


lichen Aufforberung zu Mfzienzeihuungen genehmigt. Das Stammfapital 
ift auf Grund ver für Rechnung des Staats fehr ausführlich autgearbeite 
ten und der Sefellihaft koſtenfrei zugeficherten Anſchlääge und Vorarbeiten 
auf 5,500,000 Ihlr. feſtgeſetzt. Ginem jeven Zeichner ſoll ver Betrag ber 
angenommenen Zeichnung unrenuzirt au Thell werben. Jeder Zeichner hat 
dagegen 10 Proz. des Nennmwerths der gezeichneten Summe in baarenı Geld 
ober depoſitalfähigen Effekten nieverzulegen. Dem Unternebmen ift eine, 
aus dem Vegate bed verewigten Rönigd berrübrende Unterſtützumg von 
190,000 Tblr. zu Theil geworben. D. A. 3. 
Großherzoglich heſſiſche Eiſenbahnen. — Frankfurt a. M., 
29. Min, Die großherzoglich heiflihe Negierung bat, wie mar vernimmt, 
nunmehr der in Mainz beſtebenden Akzleugeſellſchaft des Mainz ⸗Ludwigs · 
bafener Eiſenbahn · Unternehmens die erforverlihe Konzeſfion verlieben. 


Werra⸗Eiſenbahn. — lieber die Führung der Werra⸗GEiſenbahn 
ift Diefer Tage zwiſchen Koburg und Meiningen ein Staatöwertrag abge- 
ſchloſſen und ausgewetfelt worden, mwelder alle Differenzpunfte auf das 
slüdlichfte erledigt. Demzufolge wird bie Werra-@ifenbahn von Gerftuns 
gen, Ihrem Anfhluhpunft an die Thüringer und nie Ariebrich- Wilhelms» 
Norebahn (der Weſerbahn) aus über Salzungen nah Meiningen und Hild⸗ 
burgbanjen gehen. Bo da fept fie über Eisfeld nah Schalkau zur Ir fort, 
und folgt dem Lauf dieſes Fluſſes bis Roburg. Ob fle von da den Ihgrund 
weiter binab na Bamberg folgen, over ſich bei Lichtenfels in nie baveriſch⸗ 
ſächſiſche Bahn münden foll, iſt eine Frage, fiber welche man zur Zeit in 
Münden zwiſchen ven großherzoglich und herzoglich ſaͤchſiſchen Abgeorbnes 
ten und dem bayeriſchen Gouvernement noch verbaudelt. Wabrſcheinlich 
wird Lichtenfels gewaͤhlt werben, welchen Punkt Bayern von jeher vor⸗ 
ſchlug. Gr iſt für bareriſches Intereſſe auch ver angemeſſenſte, und erſpart 
dem Schatze mindeſtens eine Million Gulden, welche der Bau von Bant- 
berg ben Ihgrund hlnan zur Koburger Oränge mehr kojten bürfte. 

A. Z. 

Dampfſchiffahrt. — Heilbronn, 1. April. In ver geſtern flatts 
gefundenen Beneralverfanmlung der Nedar-Dampfibifahris: Gejelihaft 
erftattete der Borftand derſelben in einem umſaſſenden Vortrage Bericht über 
die Wirfiomfeit des Dienfied im vorigen Jahre. Nach demielben find im 
Jahre 1844 240 Kabrien gemacht umd bei denſelben befördert worden: 
28,385 Verionen mit einem Ertrage von 29,482 A. 13 fr, , 6652 Zentner 
Güter mit einem Ertrage von 3258 fl. 47 kri, und ef beirug vie Bruttor 
Ginnabnte jonah 32,741 R., bei einem Kohlenverbrauche von 16,695 Zır. 
Im Jahre 1843 wurden beſördert: 28,566 Perfonen und 4048 Zır. Gü-« 
er mit einer Totaleinnabme von 32,152. 23 fr. Obgleich das Jahr 
1843 eine größere Einnahme ausweist, fo ergab +8 doch einen Verluft von 
500 fl, wäbrenp das Jahr 1844 bei geringerer Ginnahme einen Ueberſchuß 
von einigen hundert Gulden gewährte. Durch das Schiff Wilhelm wurden 
gegen früher ungefäbr 800 1. an Koblen erfpart, was Den verbefjerten 
Ginrichsungen deſſelben zuzuſchreiben iſt. — Das Jahr 1544 war äußert 
ungünfig für Dampfſchiffahrts Unternehmungen, da die anhaltende ungün ⸗ 
ige Witterung nit zum Meiien einladen konnte; jetenfull® ſcheint was 
ganze Unternehmen bei ver gegenmärtigen umfichtigen Berwalrung einer 
beffern Zukunft entgegen zu geben, Intereffant war die Notiz, daß von den 
28,385 Perfonen, melde im vorigen Jahre durch die Nedar-Dampfboote 
beförpert wurden, mar 4740 zwiſchen ben Endpunkten Heilbronn , Heidel⸗ 
berg, Mannheim ih bewegten, ein Beweis, mie bedeutend ber Verkehr im 
Innern it. Die Fahrten wurden im vorigen Jabre zu Thal nit unterbro- 
den, zu Berg dreimal, und zwar zweimal durch Hiuderniſſe im Flußbett, 
einmal dinch Bruch eined Maſchinentheile. Diefe Hegelmäßigleir der Ber 
förderung dert den Reiſenden das Gorslomumen und wird ven Huf des 
Inſtituts mehr und mehr verbreiten, Wie aus obiger Ueberficht zu erſehen 
ift, bat das Uiuautim der beförderten Güter im Jahte 1944 um 1600 Ztr 
mehr betragen, als im Jahre 1843. Der Gütertransport wird ſich über: 
haupt jedes Jahr mehren, da die geregelten Fahrten eine prompte Lieferung 
verfprecben , und diefes Jahr die Frachten etwas ermähigt find. Sie betrar 
gen zu Berg umd zu Thal, einſchließlich bes Nedarzofles, nach und von 
Reckarelz 16 fr., Gberbach 20 kr., Heidelberg 24 fr., Mannheim 28 Fr. 
Auch ſcheint es noch nicht binlänglich bekannt zu ſeyn, daß die Boote ſich 
mit regelmäßiger Güterbeförderung befaſſen. Schw. M. 


Belgien. 


Gine der Dirckzion der Brüden umb Straßen vorgelegte und von dieſer 
genehmigte Refoluzion , betreffend den Tunnel von Cumptich, lautet dahin, 
dab beine Tunnel (für Die zwei Geleiſe) aufgegeben und durch einem über 
denfelben berzuftellenden offenen Einſchnitt erfegt werben follen, Bis dieſe 
Arbeit bergeftellt feon wird, ſoll eine Über die Tunnel und etwas zur Seite 
ihrer Bemölbe binmegführende prosiforifhe Bahn mit farfen Steigungen 
die Verbindung unterhalten, Diele provijoriihe Bahn wird eine Steigung 
von 10 Millimeter auf den Dieter (1:100), Die permanente Bahn aber 
eine Mampe von 3 Millimeter (1:333) erbalten; im einem wie in bem an» 
deren Falle wird man ſich alfo ver Locomotiven ald Zugmittel bedienen. 
Die zu Anfang dieſes Monats begonnenen Arbeiten glaubt man für nie 
vroviſoriſche Bahn bis 1. Iumi, für die permanente bis zu (Inte des Jah- 
red zu vollenden. Wan bat diefem Projekt ven Vorzug gegeben vor einem 
anderen, nach welchem bie Führung ber Bahn in einer anderen Richtung 
geſchehen jellte. Chem. de fer beige. 

Bom 1. April 9, 3. an finder eine Redukzion von 25 °, im Frachtpreiſe 
für alle diejenigen Gegenftände ſtatt, welde von Köln bis Antwerpen gt= 
ben, und in Quantitäten von wenigſtens S00 Rilogr. aufgegeben werben. 


Franfreic. 


Dur‘ f, Ordonnanz werben bie HH. Lehon und Komp. ermädtiat, auf 
ihre Koſten und Gefahr eine Ciſenbahn zu erbauen zwiſchen der belgiſchen 
Gränge und Bircur an der Maas, als Verlängerung eines Schienenweges, 
welcher auf belgiſchem Gebiet von Charleroy nad) verjelben Grenze geführt 
werben fol, u. 3. 

Nah dem Geſetzesentwurfe fir Die Erbauung einer Eifenbahn von Paris 
nah Straßburg, deſſen Erfcheinen man mit Spannung entgegenflebt, folle 
den Konzeifionären Diefer Bahn die Bedingung auferlegt werden, aud vie 
Zweigbahnen nah Rheims, Meg und Saarbrüd zu übernehmen. 

Unter Die auffallenpften Erſcheinungen bei ven Bau ber franzöfiichen Ei— 
jenbahnen gehören die übertriebenen Unfprüde auf Entſchädigung, welde 
von Seite gewiſſer Grundeigenthũmer für Abtretung ihres Eigemrhums ge« 
macht werden. Beiſpirle bievon find folgende: Auf per Eiſenbahn von 
Rouen nad Havre batıen verſchiedene Cigenthümer eine Entihäpigungs« 
forverung von 23,727 Kranfen gefellt. Die Jury erkannte ihnen 100 är., 
einem verjelben, welcher 14,050 Franken gefordert hatte, 1 Frank zu. 
Im ſüdlichen Frankreich, in Arles, hatten brei Beflger zufammen 150,000 
Franken angeiproden. Die Jury erfannte ihnen 22,500 Franken zu. So 
wenig erfreulich vergleichen Vorgänge im Allgemeinen find, fe ſeht gerei« 
Sen fie den Mitglievern der Jury zur Ehre, indem fle zeigen, daß es auch 
den überfpannteften Anforderungen babfüchtiger Grunbbefiger gegenüber 
nicht an Männern fehlt, welche begrelien, daß es die Gifenbabn- Induftrie 
im Allgemeinen ift, auf deren Entwicklung ein ſolches Syftem ver Plünde ⸗ 
tung verberblid zurũcwirken muß. 


Großbritannien. 

Vor einiger Zeit ging auf ver Dublin-Droghera Bahn ein Zug, befte: 
bend in 6 Vaflagiermagen von Dublin ab, und legte die Entfernung nad 
Droghera, 32", engl. Meilen, mit Cinſchluß gweimaligen Anbaltens in 46 
Minuten zurück. Die 10 legten Meilen von Balbriggan nah Drogheda 
wurden mit einer Geſchwindigleit von 60engl, Dieilen in ver Stunde im 10"), 
Minuten zurüdgelegt. Unter allen Bahnen Großbritanniens befigt Die 
Dublin · Orogheda Bahn den niedrigſten Tarif, indem ein Play I. Klaſſe 
nur 4 Sh, I. Klaffe 2 Sh. 6 P. und IN. Klaſſe 1 Sb. 6 P. koſtet. 





Afrika, 

Eiſenbahnen in Algier. — Das Blatt „Aflgerier vom 16. März 
enthaͤlt hierüber Folgendes: Was vor Kurzem noch ein Traum ſchien, wird 
bald eine Wirklichkeit werben: eine Gijenbahn wird Blidah mit Algier 
verbinden und durch ein ſichtbares Zeichen vie meue Aera der Eroberung 
durch wie Arbeit bezeichnen. Ein Bivil-Ingenieur von Algier, Hr. de Res 
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don, hat bie vollſtändigſten Vorarbeiten zn dieſem Plane vollendet, Kräf⸗ 
tig umterftägt durh Marſchall Bugtaud hat er alle Hinperniffe übermiumben, 
und jegt üft ber Chef eines ber bedeutendſten Käufer von Marſeille, Herr 
Zuee, in Paris, um über die letzten Bedingungen ver Konzeffion eier Wi- 
fenbahn von Algier nach Blidah zu unterbanpeln. Die Kemyagntr, Me ſich 
gebildet hat, beſteht aus den achtnugswerrheften Männern des Marfelller 
Handeleſtandes, die Kapitallen ſind in Pereitfhaft; fie verlangt Honıer 
Regierung nichts, und alles laͤßt hoffen, daß vie Arbeiter ſich bußo-ams 
Werk machen und daß Algier binnen zwei Jahren feine erfte Giſenbahn be ⸗ 
figen wird, bie erſte Mafche des Netzes, welches eined Tages das Land von 
Tunis bis Maroffo, von der Küfte bis an die Wüſte bedecken ſoll. So 
ausſchweifend auch biefer Gedanke ericheinen mag, er ifl es viel minder als 
ber Traum von geftern, der fh heute reafifirte. Natürlich iR nit daran gu 
denken, in Algerien ſogleich alle großen Strafen zu @ijenbahnen machen 
zu mollen, aber doch wäre ed Hug, alle großen Straßen jegt ſchon mit 
Rüdicht auf vie Moͤglichkeit, daß Me einft zu Eiſenbahnen werben, anzu» 
legen, namentlid an denjenigen Orten, wo das Terrain Leine befonberen 
Schwierigkeiten in ven Weg legt. Erwägt man die jegigen ungebeuren 
Trandportfoften in Algerien, und vergleiht man, was die Amerikaner 
in Führung von Eiſenbahnen dur gleichfalls noch unbewohnte Landſtricht 
geleiftet haben, jo wire man nicht fagen Fönnen, daß wir ausſchweifenden 
Träumen nachjagen Ausland. 


linfälle auf Eifenbabnen. 


Deutſchland. — Zum erflen Mal befingen wir uns im der traurigen 
Nothmwendigkeit, von einem auf einer beutichen Eifenbabn vorgefaflenen 
fehr bedeutenden Unfalle berichten gu müſſen. Wir führen hierüber den 
eigenen Bericht des Direltoriums der Sähfiih- Bayerifhen Gifenbahn an, 
wobei wir ven Wunſch ausprüden, daß dad Nefultat Der bierin erwähnten 
genauen Unterfuchung ebenfalls veröffentlicht nuerden möchte. 

Sähfifh-Bayerifhe Eifenbahn. Am geftrigen Tage hat fi 
auf unferer Bahn ein beflagenämertber Unfall ereignet. Als ver fräh 10 
Uhr von Erimmigihau abgegangene, aus 18 größtenteils ſchwer belade⸗ 
nen Wagen beſtehende Zug unweir des altenburglichen Dorfes Trebanz 
eine Steigung von 1 auf 200 binauffubr, fam durch eine, bis jegt noch 
nicht aufgeflärte Beranlaffung ber ungefähr In der Mitte des Zuges befind⸗ 
liche Boftwagen aus dem @eleife. Ehe dieß bemerkt wurbe, zerriffen die 
den Pollmwagen mir bem vorbergebenben Packwagen verbindenden Ketten, 
wodurch erfierer plöplih an Schnelligkelt per Beivegung verlor. Durch 
den Stofi der hinteren Wagen des Auges, die nicht fhnell genug zum Ete- 
ben gebracht werden fonnten, wurden hierauf der Poſſwagen, in welchem 
ſich Niemand befand, und zmei ihm unmittelbar folgende voll befegte Per» 
fonenwagen dritter Klaſſe aus dem Geleiſe geſchleudert. Der Poſtwagen 
und ber ibm zunächft folgende Perſonenwagen ftürzten dann an jener Stelle 
den pwölf Ellen hoben Bahndamm herunter, während der zweite Perſonen⸗ 
wagen auf dem Damme jelbft nad ter Seite Dei zweiten Geleiſes bin um⸗ 
fiel. Leider find bierbei aufer einigen Verionen, welche mehr oder minder 
bedeutende Kontuflonen davon getragen haben, auch drei Bafjagiere ſchwe⸗ 
rer verlepe worden. Gin hochbejahrtes Ehepaar aus Ernfithal war Bei dem 
Umſturze des Wagens auf dem Damme unter denfelben zu legen gekom⸗ 
men. Der 73jährige Mann ift an den Folgen biefes Sturged geftern Abend 
in Altenburg geftorben. @in anderer Reifender hat den Urm gebroden. 
Eine genaue Unterfuhung diefes Vorfalles iſt durch die Fompetente Behörde, 
das berzogliche Kreisame Altenburg, ſoſort eingeleitet worden. Leipzig, 
am 3. April 1845. — Direftorium der Sächſiſch Bayeriſchen 
Elienbabn- Kompagnie 

Auf der Berlin-Gtettiner Eiſenbahn hat am 25. Mär ein im 
Dienſt erprobter, bereits zum Pocomotive-Bührer vorgefhlagener Heizer 
auf eine traurige Weife dad Leben verloren. Die Maſchine des nad Berlin 
Gefinmmten Büterzugs war unterwegs ſchadhaft geworben und murbe in An⸗ 
germünde durch eine andere erfeht, melde jevod einige Gütermagen zurück- 
fie. Um diefe nah Berlin zu ſchaffen, wurbe die ſchadhaft gewortene Ma- 
ſchine verwendet und von dem genannten Hetzer geführt. Hinter Bernau 
plate eine Röhre, welde heißes Waſſer und Dampf ausftrömte, und ver 


Führer, ver ah auf den Tender reiten wollte , gerierb durch einen Fehliritt 
unter bie Maſchine, wodurch ihm beide Beine zerqueifcht wurden, fo daß 
er nach Furzen Leiden jtarb. Sein Gefährte war in einen mit Schnee gefüll- 
ten Graben geiprungen und unbeſchädigt geblieben. 

Branfreid, — Am 25. März ereignete fd auf ver Ciſenbahn von Par 
ris nach Lyon wurd bie Unvorſichtigkelt eines Paſſagiers ein bellagenswer⸗ 
ther Unfall. Der Gifenbabnzug hatte auf der Stagion von Gpones, unweit 
Dantes, 10 Minuren Halt gemadt. Zwei Paſſagiere waren von dem drit ⸗ 
ten Plage einer mit ber Gifenbahn forrefwondirenden Diligenze erft abge- 
fliegen, als die Signale zum Abgang bes Zuges ſchon gegeben waren. Sie 
rannten dem Zuge nach, holten ibn einige Meter von der Stazion ein 
und wollten auf die Wagen Heitern, allein einer der beiven glitt aus, fiel 
unter die Mäder und wurde augenblicklich getötet. 

Bafel, Am 1, April früb gerieth das proviſoriſche Stazionsgebäude 
des Bafeler Bahnbofes aus unbekannter Urſache in Flammen. Obſchon 
zabfreiche Hülfe berbeieilte, fo war doch, des Waſſermangels wegen, das 
leichte Brettergebäude micht mehr zu reiten; binnen einer Stunde brannte 
«8 bis auf ven Boden nieder. 

Großbritannien. — Um 24, Mär Nahmittags, als eine Loromo« 
tive auf der Great · Weſtern Ciſenbahn dur ven Bor-Tumnel paffirte, wurde 
der Führer plöglih durch dat Geräuſch einer vor ihm herabfallenben Stein« 
maffe etſchreckt, und besor er noch verſuchen Fonnte, die Maſchine zum Ste» 
ben zu bringen, wurde diefelbe fammt dem Tender aus ben Schienen gewor⸗ 
fen, wobei ver Führer nicht ohne bedeutende Vermundung davon fam. Nah 
einiger Zeit fam von der Gorsham-Stagion Hülfe herbei und man fand, 
daß der Unfall durch einen enormen Steinblod, der von der Seitenwand 
des Zunnels ſich abgelöst hatte, herbeigeführt worden iſt. Man meldete 
fofort ven Unfall nad PBriftol ‚-Ghiypenbam 1c., von wo mehrere Maſchi ⸗ 
nen zum BoreTumnel gefandt wurden, und nad einer fehäftündigen Arbeit 
gelang es, die Bahn frei zu machen. Mod während dieſer Arbeit fielen 
zwei andere Steinblöde herab, von melden der eine 20, der andere 12 Zr. 
wiegen mochte, der letzte gerade zu ber Zeit, in meldher ein Train den Tim · 
nel paffirt haben wärbe, wäre bie Paffage frei geweſen. 

Dir müffen zur Erläuterung beifügen, daß der Bors-Tunnel in dem 
größern Theil feiner Länge durch Dolir-Belfen getrieben ift, und auf bei⸗ 
lãufig eine halbe engliihe Meile gar Feine Ausmauerung befigt, Die Weite 
der Zunnelöffnung ift bier 30, die Höhe 30 bis AD Ruß, umd während bie 
Dahn durch ven Tunnel mit einer Steigung von 1: 100 von Werft nah OR 
angelegt ift, haben die Strata eine gleiche Neigung in entgegengeſetztet 
Richtung, weßhalb die Tunneldeckt Rufenförmig ausgebauen wurde. Im 
Auguſt 1842 wurde der Tunnel vom Beneralmajor Vabley, Gerneral-Ins 
fpeftor ver Ciſenbahnen, in Begleitung des Erbauers ber Great Weftern 
Eifenbahn, Hrn. Brunel, und bes Steinbruchbeſitzers Brewer inſpizirt, und 
in bem unter dem 12. Auguſt jenes Jahres hierüber erſtatteten Bericht, 
welchem wir obige Daten entlehnten, erflärte Generalmajor Paslen, „daß 
der Bor: Tunnel mit großer Sachkenntuiß ausgeführt fen, und ed eine Ver⸗ 
{wendung geweſen wäre, in dem durch Felſen getriebenen Theil deBfelben 
das Gewölbe von Mauerwerk berzuftellen.* Giner entgegengeſetzten Meis 
nung war damals Gr, Buckland, welcher behauptete, daß die unfldere Be- 
ſchafſenhelt des Felſens eine Ausmanerung bed ganzen Tunnels nöthig 
made, und ber oben erzählte Borfall bar nun btwieſen, daß dieſe Anflcht 
bie richtige war, 





Ankündigungen. 


[11] Wuftellung aweier Locomotive-Führer für pie königlich 
württembergifchen Eiſenbahnen. 

Zür die zunaͤchſt zu eröffnende Strecke der f. württ. Gijenbahnen werbeg zwei 
2ocomotines Führer angefiellt. Dewerber um dicke Auſtellung haben Ihre Ge: 
ſache unter Augabe ihrer bieherigen Berwenbung fpätehens bis den 15. Mai b. I. 
an die E Gijenbabn:Rommiflien in Stuttgart einzuſenden. Uchrigene 





Redartion: &, Ehel un 2, Klein. 
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können nur ſolche Mecaniler auf Berückſichtigung fih Hoffnung machen, melde 
anf einer Sifenbahn bereiis ben Dienf als Mafchinenführer längere Zeil ſelbſt⸗ 
fändig verſehen baben und fi hierüber mit genügenden Jeugniſſen auswelien. 
Bia auf weitere Verfügung ift ber Jahreegehalt eines Poromotive:- Führers ers 
fter Klaſſe auf 800 Gulten, eines Bocomoliveshährers zweiter Klaffe 600 Gul⸗ 
den rheinifh neben einen Meilengeld von 2 Kreugern für jede von ben Zügen 
zerüdgelegte Begftunde feſtgeſetzt. 
Stuttgart, den I. April 1845. 
Königl. Württemb. Ciſendahn⸗ Kemmiſſſen 
&uapr. 


Deutſche 
Eifenbahnichienen-Kompagnie. 


«Dit Beziehung auf vie datutariſche Bekanntmacheng vom 15. Mir» 3) 


113] 


Zweck: EhienensFabrikazion für den deutſchen Wilenbahnbau. 

Kapital: ? Millionen Thlr. Pr. Et. oder A. 3,500,000 im 24 i⸗Fuß. 

Betrag jeder Algier 200 Thlr. Pr. Gt. over fl. 350 im 24 M.-Auß. 

Einzahlung des Akzienbetrags: Innerhalb 6 Wochen nach gefchehener 
Anmeleung baar oder in conranien Stootspapieren zum Tagrscouts, 

Derzinfung des Afzienfapitald: Fäuf Projent per Annum. 

Veranfchlagte Dividende: Sleben und ein halb Prozent, erfinfise Iin- 
fen, 'NB. Bei ber Ertrageberechnung iſt der Berlaufspreis ber Schienen 
zu 4%, Thlr ver Zentner franko Ciſenbahn angeſchlagen, alſe 20 Pro: 
zent niebriger ale er gegenwärtig iſt. 

Zinfen: und Dividenden-Erhebungs Jahrlich, am 31. März, in Wers 
lin, (bei Herren Anhalt und Magener), in Frankfurt (bei Herren 
2. Mepler ſel. Sohn and Fonf.), in Augöburg (bei Herm Joh. 
Zoreng Schäzler) und in Hildburghauſen bei der Hauptkaffe ber 
Rompagnie, je nach dem Willen ber Afzlomäre. 

Fabrifazionspreis der Schienen: 3 Thle. 11 Silbergt. Pr. Et. oder 
5 1. 52%, Te, im 24 fi.⸗Fuß per Ir. Zollgewicht. Er iſt durch Die Al⸗ 
forbpreife für die Rohſtoffe auf 50 Jahre ſichet geſtellt. 

Angenommener Berfauftpreis, welder ber Ertragsberechnung zur 
Grundlage dient: 4", Tüte. Pr, Gt. per Str. 

Gegenwärtiner Schienenpreis: 5", Thlt. Pr. Üt. over 9°, fl. im 24 
fl.⸗Juſt, nach Mainz, Magdeburg, Leipzig geliefert. 

Materialbefhaffung: Belltert durch Allord auf 50 Jahre. 

Errichtung der Werke: a) bei Neubaus neben ben Steinlohlenaruben ; 
b) bei König neben den Gifenbergwerlen. 

Domizil: Hilbburghauien im Herzogthum Meiningen. 

KRommunifagions: Durb Stoatsverirag ift die Führung einer Eiſenbahn 
zu ben Kohlen: und Giienwerfen bei Meuhaus beſchloſſen. Fe Tommen 
bie Rompagniewerfe dadurch im den Mitteſpunlt bes ventichen Fiienbahn: 
meßeß zu liegen. 

Privilegien: Werthvolle Wrivilegien find von dem Staatsrralerungen von 
Sacien: Meiningen a. Shwargburg-Rureiftabt eribellt worden. 

Emiffionspreife der Azien: Al Pari bei Anmeldungen vor em 1. 
Maiz mit 5 (uno eventuell 10) Prozent Aufgeld bei fpäteren An- 
meldungen. 

Anmeldungen zur Betheiligung: Sie änd ſchriftlich an das Direfto: 
rium in Hildburghauſen zu richten. 


Its] Berlin: Frankfurter @ifenbabn. 

Aus ven Betriehsüberfhüfen haben wir, außer den bereits für die Goupens 
berüchtigten 5 Zlnſen, no die Bezahlung einer Dividende von 1°, %, für 
das Jahr 1844 beſchloſſen. ($. 39 des Gtatuts.) Die Aljiomäre werben dahet 
erſucht, in unferer Hauptkafſe auf dem biefigen Bahnhofe in ben Tagen vom 
15. bis 30. Meril c. mit Ausnahme der Sonn und Feſttage, Morgens 9 bis 
4 Uhr, bie Diviendenfiheine pro 1844 mit einem, nach den Nummern georb: 
neten Derzeichnifle einzurcichen unb den Betrag mit 1 Rıblr. 22 Ear. 6 pi. 
für das Stück fofort dafür in Empfang zu nehmen. Die bis zum 30. April c. 
nicht erhobenen Diviventen fönnen ext im naͤchſten gewöhnlichen Zinszahlunge 
Termine, Im Augnſt ©., erhoben werben. Berlin, ben 4. April 1845. 

Der Verwaltongsrath der Berlin-Srankfarter Eifenbahn- 
Gefellfchaft: 
Major Freiherr 9. Buddenbrock. 





Ir Gommiffion der J. B. Mehler ſchen Buchhandlung in Stuttgart. 


Jede Woche eine Nummer von ei: 
nem Bogen, jede zweite Woche wenig: 
tens eime Zeichnungsbeilage. Abon ⸗ 
nementöpreis im Buchhandel 3 Al. 
18 Rr. il. 24 Buß over 3 Thaler 
Preuf. für das Halbjahr. Beftel- 
lungen nehmen alle Buchhandlun: 
gen, Voftämter und Beitungserpebi- 
zionen des In und Wuslandes ar. 
Adminiſtrazionen werben erſucht, 
ihre Rechenſchaftsberichte, monatlicht 
Frequenz· Ausweiſe und andere ihr 
Unternehmen betreffende Nachrichten, 
fo mie ihre Aukündigungen der 
Redafziom der Elſenbabu-Zeltung 
zugeben zu laſſen: Ingenieure und 





Betrichsbeamte werden aufgefors 
dert zu Mitibeilung alles Wiſſens- 
werthen in ihrem Fache gegen anfläns 
diges Honorar, und Buchhandluns 
men zu Binfendung eines Frelerem⸗ 
vlares ber im ihrem Verlage erfcheis 
menden, das Ingenſeurfach betreffenden 
Schriften bebufs der Beuttheilung in 
diefem Blatte, Einruckungsgebühr 
für Anlundiguagen und literarifche 
Anzeigen 2 Sur. od. 7 Kr. rb. für 
den Raum einer geſpaltenen Vetitzeile. 
Adreſſe I. B. Mepleriche Bud; 
banblung in Stuttgart, oder, wem 
Leipzig müher gelegen, Georg Wi: 
gand, Buchhändler in Yeinzig- 
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Württembergifche Staats-Eifenbahnen. 


(Mit einer Karte, Beilage Nre. 9.) 





Unter den Gegenftänden, welde auf dem diefjährigen Yandtage 
zur Sprache fommen, find es vor allen die Eifenbahnen, welden 
eine eben fo große ald ungetheilte Aufmerkſamleit geihenkt wird, und 
mit Spannung fieht man den betreffenden Kammerverhandlungen ents 
gegen. Die erſte Eröffnung, welde von der Regierung in ver Eiſen— 
babnjache den Ständen gemacht wurde, betraf die im Laufe der Fi— 
nanzperiode 1845 —48 zur Ausführung zu bringenden Eifenbahnftreden. 
Eine weitere, in diefen Tagen erfolgte Mittheilung betrifft eine von 
den Ingenieuren vorgenommene Revifion der Entwürfe und Koften- 
voranjhläge für die durd das Geſetz vom 18. April 1843 zur 
Ausführung auf Staatskoſten betimmten Eifenbahnlinien des Landes. 
Ueber die Entftehung jener Entwürfe und Koftenvoranfhläge werden 
die Leſer der Eiſenbahn⸗Jeitung die nöthigen Aufichlüffe in einer den 
offiziellen Berichten entlehnten und in Nr. 11 des Jahrganges 1844 
diefes Blattes mitgetheilten Nachricht über den Stand der württem- 
bergiichen Eijenbahnjahe finden. Wir beichränfen uns daher hier 
darauf, anzuführen, daß der engliſche Ingenieur Bignoles, welder 
behufs einer Begutahtung der württembergiſchen Eifenbahn-Angeles 
genheiten berufen worden war, nad) einem fehsmonatlichen Aufent- 
halt in Stuttgart einen Bericht erftattete, in welchem er nicht allein 
das in jene frühere Entwürfe und Koftenvoranicläge gejegte Miß— 
trauen beftätigte, ſondern auch in Beziehung auf die allgemeine Niche 
tung einzelner Streden der württembergijhen Eifenbahnen Movififas 
jionen des Geſetzes vom 18. April 1843 vorſchlug. *) 

Da gewifie Landestheile, deren Interefien das erwähnte Geſetz in 
zweite Linie geftellt hatte, in dem Vignoles ſchen Berichte eine Unters 
ftügung ihrer Anſprüche fanden, jo jhien ed nothwendig, ſämmtliche 
bis jegt vorgeihlagene Eifenbahnzüge einer wiederholten Prüfung zu 

*) Der Bericht Bignoles's foll mit den Verhandlungen der Kammern veröfs 


fentlicht werden. Sobald dieß geſchehen ift, werben wir denfelben zum Gegen: 
fand einer bejonderen Beſprechung in diefem Blatte machen. 


‘ unterwerfen. Der erfte Theil diefer umfangreichen Arbeit betrifft die 


geiegliben Linien. Das Wichtigſte aus den fo eben veröffentlichten 
Berichten der Ingenieure werden wir auszugsweiſe mittbeilen. 

Die Eifenbahnzüge, wie fie ſich durch die neueſten Unterſuchungen 
geftaltet haben, find in der beiliegenden Karte von Württemberg durch 
zuſammenhängende Linien mit rother Farbe bezeichnet. Sie zerfallen 
in 4 Hauptrichtungen: 

1) die Rord⸗Weſt-Bahn von Stuttgart an die badiſche Grenze bei 
Klein-Billars oder Knittlingen und auf badiſchem Gebiet bis Bruchfal, 

2) Die Sud ⸗Oſt⸗Bahn von Stuttgart an die bayeriſche Grenze 
bei Ulm. 

3) Die Nordbahn als Zweig der Nord-Weſt-Bahn von Thamın 
bei Hohenafperg nach Heilbronn. 

4) Die Südbahn von Ulm nad Friedrichshafen. 

Der Mittelpunkt des württembergijhen Eiſenbahnſyſtems ift die 
Refidenzitadt Stuttgart. Die Nordwertbahn und die Südoſtbahn laufen 
hier in einer Kopfftagion zufammen, deren für den Perfonenverfehr 
beftimmte Abtheilung bis nabe an den Mittelpunkt der Stadt vors 
dringt, während ver Waaren-Bahnhof außerhalb der Stadt zwiſchen 
beiden divergirenden Bahnzügen liegt. 

DieNordweitbahn erhebt ſich von Stuttgart mit einer Steigung 
von 1:126 bis auf die Höhe der fogenannten Prag, durchbricht einen’ 
Ausläufer der Berge, welche die Stadt Stuttgart umgeben, mittelft 
eines Tunnels von 2900 Fuß Länge und zieht ſich über die weiterhin 
gelegene Hochebene bis Ludwigsburg; von dert ſenlt fid die Bahn 
mit Gefällen von 1:125 gegen das Enzthal, überfchreitet dasſelbe mits 
telit eined Biaduftes von 1800 Fuß Länge und 160 Fuß Höhe, ver 
folgt dad Plateau jenfeits des Enzthales mit einem Steigungsmari- 
mum von 1:100, durchbricht die Waſſerſcheide bei Maulbronn mit: . 
telft eines 1200 Fuß langen Tunnels und ſenkt ſich fofort durch eines 
der Seitenthäler des Rheinthales, mit einem Steigungsmarimum von 
1:100 die Grenze überfchreitend,, bis Bretten, von wo aus fie ohne 
weitere Schwierigfeiten bis Bruchſal zum Anfchluffe an die badifche 
Bahn fortgeführt werden fann. 

Gine Bariante, welche ſich unweit Detisheim von der eben befchrie- 
benen Linie trennen, Pforzheim berühren, und bei Durlach an die 


Rheinthalbahn anſchließen follte, fand fomohl württembergiſcher als 
babifcher Seus ihre Vertreter, Cine Bergleihung derfelben mit der 
oben befchriebenen Linie lieferte aber folgende Refultate: 

Die Länge der Linie über Pforzheim beträgt, vom Erennungspunfte 
an geredinet, 10.79, die Pinie über Bretten 8.15 Stunden, a 13,000 
württemb, Fuß oder '/, geogr, Meilen, daher die legtere Linie an ſich 
um 2.64 Stunden fürzer if, als die erſtere. Vergleicht man pie Länge der 
beiden Linien mit Rütficht auf ven Berkehr mit dem Oberthein einerſeits 
— und auf den Verkehr mit dem Ulnterrhein andererſeite, indem man bie 
Entfernung zwiſchen Bruchſal und Durlad, den beiden Kinmündungs: 
punkten auf die Rheinthalbahn, hinzurechnet, jo ergibt ſich, Daß für den 
Verkehr mit dem Oberrhein die Linie über Pforzheim um 1.86 Stunden 
fürzger ift, als die Linie über Breiten, für den bei weiten bedeutendes 
ren Verfehr mit dem Unterrhein dagegen dic Linie über Bretten um 
7.14 Stunden fürzer ift, als die Linie über Pforzheim. Hinſichtlich 
der Steigungäverhältniffe verhalten ſich Die beiden Linien wie folgt: 
die Linie über Pfotzheim erfordert auf badiichem Gebiete, um von Der 
Iipringer Höhe auf die Sohfe des Königsbacher Thales geführt zu 
werben, ein Steigungsverhältnig von 1:66 auf eine Yänge von 
25,000 Auf. Die Linie über Breiten kann mit dem Stelaungsmaris 
mum von 1:100, welches für die Strecke der wertöftlihen Bahn vom 
Rheinthale bis an den Fuß der ſchwäbiſchen Alp angenommen worben 
ift, ohne irgend erhebliche Arbeiten durchgeſührt werden, wobei zu be- 
merken ift, daß dad Steigungsverhältniß von 1: 100 unter der Vor⸗ 
ausfegung, daß der Anſchluß in Bretten ftattfindet, auf die württems 
bergijche Seite fällt, von Bretten aus aber die Bahn mit den güns 
figen Steigungsverhältniffen auf die Rheinthafbahn geführt werben 
kann, welche Iegtere auszeichnen. Die Wahl der Linie über Pforzheim 
würde, unter Borausiegung, dab der Anſchluß in Pfotzheim ſtattfin⸗ 


det, Baden in die Nothwendigkeit verjchen, für die Strede yon Durs ' 


lach bis Pforzheim, welche in ihren Steigungs verhältniſſen von ver 
Rheinthalbahn auffallend abweicht, ein eigenes, von dem der Rhein: 
thalbahn verihiedenes Vetriebdmaterial anzuihaffen. Die Mahl der 
Linie über Bretten dagegen würde Baden geftatten, das Betriebsma 
terial der Rheinthalbahn aud auf der Strede von Bruchſal bie Bret- 
ten zu verwenden, während Württemberg auf der einen wie auf Der 
anderen Linie vom Anichlußpunft bie an den Ruß der ſchwaͤbiſchen Alp 
ein und dafjelbe Betriebsmaterial benkgen könnte. Das unter ſolchen 
Umfänden binfichtlich der wünſchenswerthen Regelmäßigleit und Sis 


me — — — — — — 


Enzthal Anlaß geben, von welchem von einigen Seiten gehofft wird, 
daß er ohne erheblihen Nachtheil für den Baus und Betriebsfond 
durch Verlängerung der Linie umgangen werden könne. 

Die Siv-DOfbahn jenft ich von Stuttgart aus mit einem Gefälle 
von 1:125 gegen das Neckarthal, purhbricht den Hügel, auf welchem 
das fönigliche Luſtſchloß Rofenftein liegt, mittelft eines Tunnels von 
1200 Fuß Länge, überfebt jofort den Neckar und das Redarthal mit 
telft eines Viadultes von SOO Fuß Länge und 35 Fuß Höhe, berührt 
den Badeort Kannſtadt und zieht ich weiter im Nedarthale aufwärts 
nad Eßlingen, wo die Reparatur Werkftätte für die württembergifchen 
Eiſenbahnen angelegt werden ſoll. Weiter oben berührt fie Plochins 
gen, bei welhen Drte fpäter eine Jweigbahn in das obere Neckarthal 
abgelenkt werden foll, ferner Göppingen und nähert fich ſoſort dem 
Auße der ihwäbiichen Alp. 

Wie überhaupt Württemberg für die Durtführung eines Sys 
ftemd von Gifenbahnen von der Natur feineswegs begünftigt ift, fo 
bietet insbefondere der Uebergang über die ſchwäbiſche Alp Schwierig 
feiten dar, welche diefe Strecke der württembergifben Bahnen zum Ges 
genftande fanger und heftiger Debatten machten, und den Gegnern Die: 
jer Richtung der Sñd ⸗Oſt⸗Bahn zuhlreibe Argumente an die Hand 
geben. In dem urfprängliden Entwurfe hatte man unter Annahme eis 
ned Steigungsmarimums von 1:130 die Alp von beiden Seiten mit- 
telft Umführung der Linie in ben zerriffenen Alpthälern zu erfleigen 
geiucht, war aber auf diefem Wege zu einer Reihe von Erdarbeiten 
und Bauten gelangt, deren Koften und Dauer der Ausführung gar nicht 
hätten beftimmt werden fünnen. Der engliſche Ingenieur Bignoles 
hatte zur Erfteigung der Alp von beiben Seiten ſchiefe Ebenen von 
1:25 Steigung nah dem atmoſphäriſchen Prinzip vorgeihlagen. Die 
neueſten Unterfuchungen ergaben, daß, wofern dieſe Strede der würts 
tembergiihen Eifenbahnen mit mäßigen Koften gebaut und betrieben 
werden wollte, man ſich bei Griteigung der Hochebene der Wp von 
beiden Seiten zu Annahme eined Steiqungdmarimumd von 1:45 auf 
18,000 Fuß Länge und zu Heinften Halbmefiern von 800 Fuß ent 


: Schließen müſſe. Es wurde auf dieje Grundlage der Entwurf bearbeis 


h 


tet, welder den Koftenvoranfclägen zu Grunde liegt. 

Die Linie erhebt fib von Süßen, oberhalb Göppingen mit einer 
Steigung von 1: 100 mit Benügung der Bergvoriprünge des Evbach⸗ 
thalcs auf Die Höhe der Stadt Geißlingen. Bon bier aus erflimmt 
fie mit 1:45 Steigung und einigen Krümmungshalbmeifern von 300 


cherheit des Betriebes, fowohl im deutschen ats im Intereſſe Der beiden | Ruf Die Höhe des Alpplateaus, führt über daſſelbe mit einem Gteis 
Ratbarländer Württemberg und Baden, die Linie über Bretten den | gungsmarimmm von 1:100 bin bis zu dem füpöftlichen Abhange und 


Vorzug verdient, leuchtet von felbit ein. Die Anlagefoften ver Linie 
über Pforzheim würden fib um etwa 1,500,000 fl., die jährlichen 
Betriebsfoften unter Vorausiegung eined Minimums von Frequenz 
um etwa 50,000 fl. höher belaufen, ald die Anlage: und Betrieboko⸗ 
fien der Linie über Bretten. 

Bon ven Ingenieuren, und auf ihren Antrag von der k. Eiſenbahn— 
Kommiffion, wurbe Daher der Linie über Bretten ver Vorzug gegeben, 
und bielelbe den Koftenanichlägen zu Grunde gelegt. 

Wie bereits erwähnt, beirägt die auf der Rord-Weft-Bahn vorkom⸗ 
mende ftärffte Steigung 1:100, und zwar auf eine Länge von 32,000 
Fuß, der Heinfte KrümmungssHalbmefier aber 2000 Fuß. Die Länge 
der Rorb-Weft-Bahn beträgt von Stuttgart bis zur Grenze 13 Stuns 
den 10,373 Fuß. 

Es ift aus früheren Nachrichten in ver Elſenbahn⸗Zeitung befannt, 
Daß die Strede der Nord Weft-Bahn von Stuttgart bis Ludwigs; 
burg bereits im Bau begriffen, und daß zur Ausführung im Laufe der 
Finangperiode von 1845—43 die no Übrige Strede von Ludwigs⸗ 
burg bis an die Grenze beantragt if. Zu weiteren Grörterungen über 
bie Einzelnheiten dieſer Linie dürfte indeſſen noch der Biadukt über das 


fenft fih an demfelben bis auf die Sohle des Donanthales innerhalb 
der Keftungswerte von Ulm, abermals mit 1:45 Gefäll, aber fehr 
günftigen Krimmungsverhättniffen. Die bepeutenpften, Arbeiten, 
welche dieſe Linie erfordert, beftehen in einem 1600 Fuß fangen Tunnel 
Durch eine der wellenförmigen Erhöhungen der Hochebene der Alp, in 
einer 450 Fuß langen und an ihrer höchſten Stelle 90 Ruß hoben, 
einer 1000 Fuß langen und an ihrer höchſten Stelle 55 Fuß hoben, 
endlich in einer 1500 Fuß langen und an ihrer höchſten Stelle 45 
Fuß hohen Heberfegung von Schluchten oberhalb und unterhalb Geiß⸗ 
lingen. Es follen an dieien Stellen nicht Viadnkte, fondern Stein 
bäimme ausgeführt werben, zu welchen bedeutende Felſenſprengungen 
an dem nordweſtlichen Abhange der Alp das erforderliche Material 
liefern. Bei Ausmittlung der Linie im Ginzelnen wurde beſonders 
auf Befeitigung der Gefahren Rüdfiht genommen, welche dem Eifens 
babnbetrieb in hoch gelegenen Gegenden durch Schneeverwehungen 
der Bahn drohen. Die Einſchnitte ber Bahn in Die Bergmände ber 


uordweſtlichen Abdachung der Alp wurden gegen das Thal frei gelegt, 


auf dem Plateau der Alp vorzugsweile Dämme angewendet und wo 
Einſchnitte nothwendig waren, ber Bahn eine Richtung gegeben, 
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welche es möglich; macht, vie Einfchnitte in Waldungen zu legen, wo 
diefelbe ven Echneeverwehungen nicht ausgeſeht find. 

Die Länge der Süpdoftbahn von Stuttgart bis Ulm beträgt 24 
Stunden 10662 Auf. Eine Spezialfarte und das erforberlidhe 
Längenprofil des Ueberganges über die Alp werden wir in Nro. 17. 
der Eifenbahn-Zeitung liefern. 

Mit Rüdfiht auf die Bedeutung umd vorausfichtlihe Frequenz der 
Bahn von der badifchen bis an die bayeriſche Grenze fol der Unters 
bau derfelben fogleich für eine Doppelbahn, der Oberbau jedoch vor⸗ 
läufig nur einfach angelegt werben. 

Die Rorpbahn lenkt, wie ſchon oben bemerkt, bei Thamm in der 
Gegend von Hohenaſperg von der Norpweitbahn ab, fentt fidh mit 
einem Gefäll von 1:100 an dem rechtjeitigen Abhange des Enzthales 
bis auf defien Sohle nieder, und überfegt zwiſchen Bietigheim und 
Befigheim die Eng mittelft einer 600 Fuß langen und 30 Fuß hoben 
Brüde. Sie zieht fih fofort auf dem linfen Nedarufer fort, durch⸗ 
bricht bei Kirchheim einen vorfpringenden Felsrücken mittelft eines 
Tunnels von 2175 Fuß Bänge und erreicht mit vielfadhen Krüms 
mungen die Stadt Heilbronn. Auch für Diele Etrede der württem⸗ 
bergiichen Eifenbahnen hatten die urfprünglichen Entwürfe eine Reihe 
riefenhafter Bauten und der engliiche Ingenieur Vignoles eine ſchiefe 
Ebene nad dem atmofphärifhen Prinzip angetragen, Dinge, melde 
ſich durch die neueften Unterfuhungen als entbehrlich zeigten. 

Die Länge der Norbbahn beträgt von dem Trennungspunfte bei 
Thamm an bis Heilbronn 8 Stunden 11000 Fuß. Das Steigungs- 
marimum ift, wie bereitö erwähnt, 1:100, der — Krũmmungs⸗ 
halbmeſſer beträgt 1200 Fuß. 

Die Sudbahn zieht Ach von lim aus, — ſie den Rayon der 
Feſtungswerle verlaſſen, am linken fer ver Donau bis Erbach, übers 
fhreitet dort Die Donau mittelft einer 250 Fuß langen und 20 Fuß 
hoben Brüde, und eilt, vom Donauthal in das Rifthal übergehend, 
in gerader Linie Biberach zu. Von Biberach ans erhebt fie fih gegen 
die Donaw- Rhein Wafferfcheivde zwiſchen Waldſee und Schuſſenried, 
überſchreitet dieſe und fenft ſich fofert Durch Das anfangs zu einer 
Waldſchlucht verengte, fpäter breite Schuffenthal, Ravensburg bes 
rührend, gegen Friebrihshafen am Bodenſee, wo der Endbahnhof in 
unmittelbarer Nähe des Hafens angelegt werben joll. 

Unter allen Streden der württembergiihen Gifenbahnen ift vie 
Sipbahn jowohl in Hinfibt auf Mignement, ald auf Steigungss 
verhältniffe die günfligfte, indem fie bei mehreren und langen geraden 
Pinien dad Steigungsverhältnig von 1:100 nur einmal auf eine 
kurze Strecke beim Niederfteigen von der Waſſerſcheide in das Schuſ⸗ 
fenthal erreicht. Auch in Beziehung auf Arbeiten zeichnet ſie ſich vor 
den übrigen Streden vortheilhaft aus, indem auf derfelben außer der 
erwähnten Donaubrüde fein Bau, ja nicht einmal eine Erdarbeit von 
einigem Belang vorfommt. Die Länge ver Südbahn von Ulm bis 
Friedrichshafen beträgt 27 Stunden 7500 Ruf. 

Die Länge ſammtlicher durch das Gefeg vom 18. April 1843 ber 
ftimmten Linien ift 75 Stunden 535 Fuß. 

Hinfichrlih ihrer Bedeutung für dem veutfchen Handel ſteht bie 
Norpbahn, hinfichtlih ihres Werthes für ven Binnenverfehr die Süd— 
bahn der Rordweſtbahn und der Südoſtbahn entſchieden nad, in io 
fern Die erftere, vorerft ohne Ausficht auf Verlängerung, in Heilbrom 
endet und in der Schiffahrt auf dem unteren Redar von Heilbronn 
nah Heidelberg und Mannheim nur eine bürftige Fortſetzung findet, 
legtere durch weit weniger dicht bevölferte Gegenden zieht, ala die bei: 
den vorbergenannten Streden. Es foll daher für diefe beiden Bahnen 
ſewohl Unterbau ald Oberbau nur für ein einfaches Geleiſe hergeſtellt 
werben. 

Wie aus dem bisher Gefagten erhellt, fommen auf ben durch das 


Geſetz vom 18. April 1843 beftimmten Bahnlinien 5 Tunnel mit eimer 
totalen Länge von 9075 Fuß vor. Hievon treffen jwei auf Die Nordweſt⸗ 
bahn ; der eine, gegenwärtig im Bau begriffene von 2900 Fuß Länge 
auf der jogenannten Prag, der andere auf der Waſſerſcheide bei 
Maulbronn. Beide Tunnelbauten gehören hinfichtlich des ungünftigen 
Terraind, das fie durchbrechen, au den ſchwierigeren. Zwei weitere 
Tunnel trefien auf die Südoftbahn, dereine von 1200 Fuß Länge dur 
den Roienftein, gegenwärtig im Ban begriffen; der andere von 1600 
Fuß Länge auf der Alp zwiſchen Halzhaufen und Beimeritetten. Er⸗ 
fterer gehört des häufig wechjelnden Terrains wegen gleichfalls zu 
den ſchwierigeren, letzterer, Durch einen Rüden von Jurafalf brediend, 
zu ben leichteſten Arbeiten in diefer Art. Gin fünfter Tunnel endlich 
findet fi auf der Norpbahn bei Kirchheim wor. Er befipt eine Länge 
von 2175 Fuß, ift dur einen Rüden von Muſchelkall zu brechen, 
und gehört gleichfalls zu den leichteren Bauten diefer Art. Sämmts 
liche Tunnel ſollen für eine Doppelte Spur ‚angelegt und die Müne 
dungen derjelben mit der größten Ginfachheit behandelt werben. 

An großen Brüden und Biaduften finden fib auf ſämmtlichen 
Bahnftreden vier vor, nimlich auf der Norpwefibahn der Viadult 
über das Enzthal, deſſen oben Seite 126 erwähnt wurde; auf 
der Süpdoftbahn der Viadult über dad Nedarıhal bei Gannitadt, 
gegenwärtig im Bau begriffen, mit 9 Jochen von je 75 Ruß Spann: 
weite und einer Erhebung der Fahrbahn über die Thalichle von 
35 Fuß; auf der Eüpbahn die Brüde über die Donau bei Ers 
bad, mit-3 Jochen von je 70 Fuß Spannweite und von 20 Fuß 
Erhebung über vie Thalfohle; auf ver Nordbahn bie Brüde über die 
Enz bei Befigheim mit 4 Jochen, von je 140 Fuß Spannweite und 
30 Fuß Erhebung über die Thalfohle. An dirfe Bauten reiben ſich 
eine Anzahl fleinerer Viadulte, Brüden, Ueberfahrten, Durchfahrten, 
Durbgänge, Durcläfie und Dohlen an, welde im Einzelnen aufzu⸗ 
zählen bier nicht der Ort ift. 

Für ſaͤmmiliche Brücken- und Biaduftbauten von einigem Belang 
wurden zwar fteinerne Pfeiler, aber nur hölgerner Dberbau in Rech⸗ 
nung getommen, ba man darauf benfen zu müfjen glaubte, vie Koften 
der erften Anlage Diefer Bahnen nicht über dad Maß anwachſen zu 
laffen. Bei ven Konſtrukzions ⸗Syſtemen dieſer Bauten ift auf Des 
feitigung aller der Umftände Bedacht genommen, welche jonft die Zer- 
ſtörung hölgerner Bauten dieſer Art zu beſchleunigen pflegen, und 
ebenfo ift dafür geforgt, daß bei etwa vorfommenden Reparaturen die 
einzelnen Theile der Konftrufjion ausgewechfelt, ja die Hälfte ver 
Fahrbahn abgebrochen und erneuert werben fann, ohne daß — 
eine Störung im Betriebe der Bahn veranlaßt würde. 

Bei Beſtimmung der Spurweite für Die württembergiſchen Gifen, 
bahnen befand man fich in einem eigenen Dilemma, indem die bayeris 
ſchen Bahnen die allen veutfchen Bahnen gemeinihaftlihe Spurweite 
von A Fuß 8", Zoll englifh, die badifhen Bahnen eine um etwa 
. Fuß größere Spurweite befigen, und aljo ein Umſchlag entweder 
an ber norbiweftlichen oder an der jhdöftlichen Grenze ftattfinden muß. 
Da indeften fein enticheidender technifcher Grund für eine größere als 
die allgemeine Spurweite vorlag und es aus höheren Rüdfichten ganz 
beſonders gerathen ſchlen, ſich der Majorität anzujchliegen, fo wurde 
auch für die württembergifchen Eijenbahnen die allgemeine Spurweite 
von 4 Fuß 8", Zoll engliſch gewaͤhlt. 

Was das Syſtem des Dberbaues betrifft, jo finden die Leſer der 
Eiſenbahn⸗Zeitung eine Beſchreibung deſſelben begleitet mit der nöthi⸗ 
gen Zeichnung in Ar. 45, Jahrgang 1944, 

Die gefammten Anlagekoften der durh das Gefeg vom 18. April 
1843 zur Ausführung auf Staatöfoften beftimmten Eifenbahnlinien 
Württembergs berechnen fih nat den neueſten Anfhlägen auf fols 
gende Summen: 





' wobei für die Linie von der badiſchen an die bayeriſche Grenze der 






















Wugabefkubtiten. || Sudeſ⸗ Aufammen, Unter- und Oberbau doppelt und Das zweite Geleife auch fogleich ges 
Babe. | Bahn. legt angenommen worben if. 
ren 77 Fr Auf bie württembergifche Stunde redugirt, berechnen ſich Die Ge 
1) Orunderwerbung . . 565,805! 1,652,507 330,000) 873.511| 3.101.083 | fammtanlagefoften der legterwähnten Linie auf 522,000f. ober auf bie 
2) Serflellung ber Blanie 761,090 1,988,720 210,000! 397,700° 3,773,500 | geogr. Meile zu 1,044,000 fl., woraus au entnehmen iſt, daß dieſelbe 
3) Etüp- und Futter: | | | | unter bie loſtbareren Anlagen dieſer Art in Deutſchland gehört, 
manern, Straßen, Fluß⸗ N 1 | | Werden vie Koften des zweiten Geleiſes für die legterwähnte Bahn 
und iferbau ....... 121,142 507,486 243,800 203,220] 1.137,657 ſtrecke abgezogen, und dagegen für möglihe Schwankungen in den 
2 Zn aan a Meute Barmen Bine 1.549,00 | Schienenpreiten 1,000,000 #., ferner für den Kal, daß ſammtliche 
Ba een 1,568,180) 1,220,848| 700,000. 747.282] 4.260,308 Kunſtbauten anftatt mit hölgernem Oberbau aus foliden feuerfiheren 
6) Oberban .....»- 1,968,288| 3,920,780| 740,250 2,427,800| 9,077,122 | Materialien fonftrwirt werven follen, 2,000,000 fl. zugeſchlagen, fo 
7) Winfeleblgung. . . | 40,000) 70,000) 25,000° 82,56 217,500 | ſtellt fi tie oben ausgewieiene Summe auf 31,427,713 fl. rb. 
er Auf.“ SE] RER We R Eine andere Abtheilung der veröffentlichten Berichte ift den Betriebs⸗ 
per, a —— gen — 2— en en verhältniffen und den Betriebsmitteln der württembergiihen Eiſen⸗ 
10) Reparaturmwerfllätte | — - ii - = 300.000 | bahnen, mit befonderer Rüdfidt auf den Uebergang über die jhroäbis 
11) Banleitung, Bermal:; | ſche Alp, gewidmet. Wir werben dieſelbe ausugsweiſe in der näch⸗ 
* — umvorhergeies ften Nummer der Eiſenbahn⸗Zeitung mittbeilen. 
ene Bälle... 2.2... — — — 1,786,045 
Zufammen . ..0,064,780|12,269,614/3,440,250 6,382,013|30,832,713 (Kortiegung folgt.) 


Kurſe deutfher Eifenbahn-Akzien. 
Monat Mär; 1845. 
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‚ Unmerlung. Das in der Tabelle enthaftene Afzienkapital repräfentirt blos den von Privaten ſubſtribirten Theil des gefammten he» 
ſellſchafts · Kapitals, begreift aljo weder das auf Prioniräts-Afzien, noch in fonftigen Darlehen eingegahlten Betrag, fo wie au nicht den von Geiten 
des Staats fubfkribirten Theil des Atzientapitale 
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Im Monat Mär; iſt ber Durchſchnittskurs ver Akzien aller deutſchen Ciſenbahnen über Pari geweſen; denn von ben Alzien ver 35 in dieſer Ta— 
belle notirten Bahnen, hatten bie der Mheiniichen Bahn ben niederflen Kurs von 100',. Am böchſten notirt waren die Afzien ver Kaiſer⸗Ferdinands- 
Mordbahn (in Berlin zu 206). Mit ven Kurfen vom Monat Februar verglihen, hat abermals eine mehr oder weniger bedeutende Beſſerung bei ben 
Azimkurfen faſt aller Bahnen ſtatigeſunden. Am meiſten find gefiegen: Koſel-Oderberg (7%, %,), Wien-Glogguis (7), Leipzig Dresden (6°/,), 
Mheiniſche (5'/,). 


Frequenz und Einnahme der mit Dampfkraft betriebenen deutſchen Eifenbahnen. 
Monat Januınr 1845. 



















































11 | Düfelborf-@lberfelo 14,183 7,309 39,534 5,024 12,333 
12 | Samburg-Bergeborf 

13 | Hanuserr'ihe Bahnen 

14 | Zeitgig Dresden 

15 | Magpeburg-Halberdlast 

16 „ Leipzig 

17 | Rieverihlefiih: Maͤtkiſche 
18 | Rordbahn (KaliersFerbin.e) . 
19 | Nürnberg: Fürth 

20 Oberſchleſtſche Bahnen ü 
21 | Defterreichiiche Gtantebahn . 
22 | RHeiniihe Bahn . : . . 
23 | Sähfiih-Bayeriiche * 
24 | Taunus Bahn = 

25 | Wien⸗Gloggnitz 


ber öfter. Staatsbahn waren im Monat Febr. 1845 
in Deutfehland 278.39 geoge. Meil. Bifenbahnen 
im Betrieb, Sie wurben ohne Rüdficht auf bie 
zurüdgelegte Weglaͤnge benüpt von 451,566 Per⸗ 
ionen, Ihre Geſammtelunahme beirag 690,000 
fl. ch. umd auf Die geogr, Meile reduzirt, durch⸗ 
ſchnittlich 2480 A. th. 


8,213 2,254 


766 3,020 | 


Eu. = Ss 
| g f | Anzahl | # 3 = | äter 5 4 Geſammt· ee 
Rro. Namen ber Gifenbahnen. 2=| be BET in 5 E ei | Binmabne 8 Ban Bemerkungen. 
Verſonen. 2 E * Zentneru. * Sdu i. rh. 55 
z22* —— 5: 
1 | Altona:Riel . + R | 14.00) 18,527 | 14,755 — 7.328 22,084 | 1577 2) Mannheims Kehl. 
2 | Babilcdhe Stontsbahn . 121.501 Bra ! 36,238 58,800 20,809 57,047 | 2653 3) Münden-Augeburg; Oberhauſen · Donau⸗ 
3 | Bayeriſche Stantebahnen . | 21.62] 39,603 | 22,144 — 8,076 | 30,220 | 1398 | wörih: Nürnberg- Bamberg. 
4 | Berlin Anhalt . . -» » - | 20.251 18,614 39,825 ı 41,251 20,463 60,298 | 2977 9 Braunſchweig⸗ Harzburg: Braunſchwelg⸗ 
5 . „ Kranffurt e.D. . . | 10,75 1,510 17,304 23,150 10,179 27.483 | 2559 | Dierslchen. 
6 " Boellbam . . 0. Bo 23,621 15,706 14,758 2,445 18,151 | 5186 13) Hannover: Braunfdiweig. 
7 „ Bin... . .| 17,8 13,933 24,141 77,087 19,798 43,937 | 2470 15) Die Frequenz und Cinnahme in dem Mos 
Ai BonnsRöln . - - - . 3.801 31,581 10,988 — — 10,988 | 2817 | wat Januar und Februar hoſſen wir in der Zar 
9 | Braunſchwelg ſche Bahnen - 1 13,00) 33,800 17,054 — 7,708 24,852 | 1911 | belle dee Monats März nachtragen zu Innen, 
19 | Bresfansdreibng . » : 8.761 11,207 9,887 43,481 6,165 15,052 | 1732 17) BreslansBiegeip. 
11) Dühelborf-@lberfe® . - .| 3. 14,342 7,686 55,965 6,557 14,243 | 4046 18) Wien: Dilmig: Yreran:telpnid; Sans 
12 | Hamburg Bergeborf +1 2 8,987 2,712 — AB 3,518 | 1627 | denburg- Brünn ; Alorisporf,Storderan. 
13 | Sannöser'ice Bahn . . 8 8,998 9,212 30,728 5,309 14,521 | 1775 20) Breslau: Oppeln. 
14 | Leipgig Dresoen . . . .| 1. 23,640 | 29,090 | 52,460 18,503 | 47,593 | 3070 21) Mürzufhlag&räg. Ueber bie Frequenz 
15 | Magbeburg-Halberlatt . . | 7. — — _ — — — Fond Einnahme iR nichts bekannt geworben, 
in “ Scrda - - . I 8b. 38,501 — 2,421 — 64,480 | 4094 22) Köln: Belglihe Wrenze. 
17 Nilederſchleſiſch⸗ Maͤrliſchhe. | 8, 8,336 — 2 |“ — 10,181 | 1222 23) Leirzig⸗· FRelmmitzſchau. 
418 Nordbahn (Kaifer-Jerdin⸗).42. 43,339 | 64,913 | 163,934 | 80,055 | 144,908 | 3451 | 24) AranffurtsKaftel-Miesbaten, 
19 | Nämberg-hüch . - . » 0. 35,227 3,932 117 19 3,951 | 4939 En 
20 | Oberihlefihe Bahn . . . | 10. 16,322 14,012 — 3,8911 | 17,923 | 1667 
21 | Deflerreichiiche Gtaatabahn . | 13. — — — — | . — In den nebenfchenben Tabellen ſind fämmt- 
22 | Möeinlihe Bahn . . . . | 11. 19,188 | 22,304 | 186,159 | 25,023 | 47.327 | 4071 liche Geſdbetraͤge auf Gulben rheiniſch rebugirt, 
23 | Sihfih:Bayerifche m. .1 98. 12,209 11,545 30,037 6,354 | 17,899 | 1088 | Pie Zentnerzahl dagegen ungeachtet ver Heinen 
24 | Taunus Bahn... = | 5.70 30,895 | 15,481 _ _ 15.481 | 2692 | Betſchiedenheit unter Den Gewichten ber vers 
25 | Wien ioganip. - - - | 10. 32,683 | 28,800 | 111,593 | 21,938 | 30,738 | 5073 en —— gelaſſen. Unter 
———— —— me den ginnahmen vom Gütertrausport ũnd die Cin⸗ 
=». us; 650,830 H 302,835 | ar nahmen für Meberfradit beim Gepaͤck ber Reifens 
den, unter den Geſammteinnahmen bieje ſowohl, 
Monat Februar 1845. als die Einnahmen vom Ganipagen: und Bich« 
1 | AliomasKiel . . . 14.00, 14,435 10,741 — 8,966 17,727 | 1266 ] Transport begriffen. 
2 | Babiidhe Staatsbahnen N 21.501 65,442 | 29,021 52,900 18,506 47,527 | 2210 Mit Ausschluß der Magveburg-Halberfläbter 
3 | Bayeriicdhe Staatabahnen 21.62 28,078 15,113 — 6,119 21,232 | 982 | und ber öflerreichlichen Staates@ifenbahn waren 
4 | Berlin-Anhalt . 20.251 14,385 32,867 | 42,461 21,348 54,213 | 2677 | im Monat Januar 1845 In Deutflanb 278.39 
5 - Rrantfınt 10.75) 16,634 33,155 | 45,397 22,085 55,840 | 5194 | geogr. Meilen Gifenbabuen im Betrieb, Sie 
| .  Poladam so, 17,300 | 11,095 | 14099 | 2,080 | 14,025 | 4007 | wurden ohne Rücficht auf die zurücgelegte Wege 
7 »„ BStettin . 11,645 21,469 65,005 18,567 40,036 | 2250 | länge benügt von 580,830 Berfonen, Ihre Ber 
8 | Bonukdin . . . . 29,284 | 10,561 | — = 10,561 | 2708 | fammteinnahme beirug 762,935 fl. ch. und auf 
9 | Braunſchweig ſche Bahnen 24,558 11,335 — 7 229 18,564 | 1428 | bie geogr. M. reduzltt, durchichnittlich 2740 fſ.ch. 
10 | Breslamskreiburg - 7,370 8,000 38,438 3,376 11,376 | 1300 Mit Ausichluf ber Magerb.:Halberfäpter und 
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21,42 3,818 2,610 | 
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71,915 | 127,523 | 
el 109 
13,505 | 23,735 


42.0 37,621 | 55,608 | 138,872 

0.80) 25,173 4,085 | 

10.75) 11,108 | 10,230 _ 

13.0  — _ _ 

11.60| 17,365 | 20,989 | 181,194 
9.00 8,248 _ 30,000 
5.75) 28,70: | 15,083 = 

10.00) 28.831 | 26,124 | 103,700 


299.19] 451,566 


22,927 43,916 
— 13,406 
— 15,083 

24,782 | 50,906 


640,000 





Die deutfchen Eifenbahnen im Iahre 
ISAM. 


EV. Niederſchleſiſch⸗Markiſche Eiſenbahn. 


Gortfetzung und Schluß.) 


Die Direlzion ver niederſchleſiſch märkiſchen Eiſenbahn bat ih nach 
vorheriger ſorgfaͤltiger Prüfung für die Cinführung des Treutler'ſchen 
Telegraphen auf der ganzen Bahn entſchieden, wiewohl ihr dadurch 
die Zahlung eines Patenthonorare von 150 Thlin. für die Meile zur 
Lat gefallen ift, Um die ſchon früher über diefe Art der Telegraphi⸗ 
rung gefaßte günftige Anficht durch eigene Erfahrung zu prüfen, wurde 
der mit dem Fabrifbefiger Treutler errichtete Vertrag zuerft nur auf 
die Bahnftrede zwiſchen Liegnip und Breslau geicloffen. Die be 
fannten Vorzüge des Treutler'ſchen Syſtems, namentlich Die Beibe⸗ 
haltung der Taged-Signale auch für die Nachtzeit mirtelft der beleuch⸗ 
teten Arme des Telegraphen, zeigten ſich indejien bald fo augenſchein— 
ih, daß der Bertrag neuerdings auf die ganze Bahn erweitert ift. 

Die Anfertigung der Wärterbuven, Barrieren, Warnungstafeln 
und dergleichen ſoll im Wege einer durch öffentliches Submiffionsver: 
fahren eingeleiteten Entreprife ausgeführt werben. Auf ver V. Abs 
theilung war die Anfertigung derſelben von verſchiedenen Tiſchler⸗ und 
Zimmermeiftern fontraftlich übernommen worden, und für jede Wärs 
terbube ein Preis von 60 Thlrm. gezahlt. Für die übrigen Bahn 
ſtreden hofft man ein günftigeres Refultat zu erreichen. 

Der Oberbau ber V. Bahnabtheilung wurde jo rafh vollendet, daß 
ſchon im Juli des vorigen Jahres, 10 Monate nad dem Beginn ber 
Grbarbeiten, ein Theil der Bahn durch Kahrten erprobt und bei der 
baburd gewonnenen Ueberzeugung von der Füchtigkeit der Ausführ 
rung und des Betriebsmareriald im September die Uebungsfahrten 
begonnen werben fonnten. Ruͤckſichtlich der übrigen Abtbeilungen find 
die nöthigen Einleitungen getroffen. 

Der Oberbau befteht in Schienen von der Korm eines umgelchrten 
T, welche mittelft Hafennägel auf Querſchwellen und an den Etößen 
mittelft Oberbleche und Holzfhrauben auf Stoß» oder Langſchwel⸗ 
len befeftigt werden, Was den Bedarf an Schienen betrifft, jo fonn- 
ten die im Herbite 1843 beftchenden günftigen Konjunfturen wegen 
der noch mangelnden Genehmigung des Gefellihaftsftatuts nur in jo 
weit benügt werden, Daß in Folge nachgefuchter und erlangter Ermäch⸗ 
tigung über ein Drittheil des ganzen Bedarfes, nämlich 6000 Ton 
nen, mit dem Walzwerke Gueſt Lewis und Komp. zu Dowlais in 
Wales fontrahirt wurde, weldhes Quantum für 5 Pf. 5 Schill. die 
Tonne, frei an Bord in Cardiff geliefert wird. Die außerdem erfors 
derlihen 13,763 Tonnen Schienen wurden von dem Haufe Bailey 
Brothers in Wales frei an Bord in Cardiff oder Newport für 6 Pf. 
10 Schill. die Tonne übernommen. Die Querjhwellen von Eichen— 
holz find 8 Fuß lang, haben 6 und 10 Zoll im Querſchnitt, wenn 
fie fantig und 12", Zoll im Durchmeſſer, wenn fie halbrund find. 
Sie wurden für die V. und IV. Sekzion au 1 Thlr. 5 Sgr., 1 Thir. 
3 Sgr. und 1 Thlr. das Stud an den Dre des Gebrauches zu liefern 
verdingt, 

Bei der Auswahl des Platzes zu dem Breslauer Bahnhofe, welche 
mit einiger Schwierigfeit verfnüpft war, wurbe der Direfjion das Pro: 
jeft einer Vereinigung mit dem Bahnhofe der oberſchleſiſchen Eifen- 
bahn⸗ Geſellſchaft dargeboten. Die Direkzion verzichtete indeſſen, nach 
forgfältiger Unterfuhung und vielfältigen Verhandlungen, auf Diefe 
Bahnhofs-Bereinigung, und beſchloß die Anlegung des eigenen Bahns 
bofes an der Weftfeite des Freiburger Bahnhofes, fo wie eines, beide 
Bahnhöfe mit dem oberſchleſiſchen verbindenden Schienenweges, auf 
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welchem beladene Wagen, ohne umgepadt zu werben, durch Pferde⸗ 
kraft von einem auf den andern Bahnhof überführt werden können, 

Um bie zuerft zu eröffnende V. Bahnabtheilung rechtzeitig mit den 
nöthigen Betriebdmitteln zu verfehen, wurden ſchon im Spätherbite 
1843 adıt Locomotiven beftellt, und iſt deren unverfpätete Bieferung 
durch Konvenzionalftrafen und Mitverpflichtung inlaͤndiſcher Handlungs 
häufer ficher zu flellen verfucht. Die Lieferung übernahmen: 1) Sharps 
Brotberd und Komp. in Manchefter von 2 Locomotiven ohne Tender 
Aa Liv. 1320 frei an Bord in Hull. 2) Robert Stephenſon und Komp. 
in Newcaſtle von 2 Locomotiven ohne Tender a Liv. 1325. 3) A. 
Borfig in Berlin von 3 Locomotiven mit Tendern & 12,000 Thaler. 
3) Egells in Berlin von 1 Locomotive nebit Tender zu 12,000 Thas 
ler. Die Tender für die engliſchen Locomotiven übernahmen theils die 
Maſchinenbau⸗Anſtalt in Breslau, theils der Mafchinenbaumeifter 
Borfig in Berlin, das Stüd zu 2000 Thlr. anzufertigen und frei an 
den Ort ibred Gebrauches zu liefern. Indeſſen find von diefen 8 Los 
tomotiven, ber. angewandten Vorficht ungeachtet, nur 6 zu gehöriger 
Zeit geliefert worden. Das Haus SharpBrotbers und Komp. hat 
die Lieferung bis jept vergeblid erwarten laften. Zum Erfag derſelben 
wurde die Beftellung bei Etephenfon und Komp. noch auf 2 Locomo— 
tiven zu ben oben angegebenen Preiſen ausgedehnt. 

Bei dieſer Beftellung von Locomotiven in den verſchiedenen genanns 
ten Wertftätten wurbe zwar der Bortheil feineswegs verfaunt, den es 
mit fich führt, eine Bahn ausſchließend mit Maſchinen aus einer und 
derfelben Werkſtaͤtte zu verfehen. Jedoch Teiftete man in Anfehung ber 
erften erforderlichen Rocomotiven auf dieſe Vortheile Verzicht, theils 
durch Die Kürze ded Zeitraumes dazu gepwungen, innerhalb deſſen die 
Fertigung von acht Locomotiven in einer Werkftätte nicht ficher zu 
erwarten ftand, theils in ber Abficht, die beite Art von Rocomotiven 
für die weiteren Bahnftreden, durch Verſuche zu ermitteln. Die Res 
fultate diefer Berfuche veranfaßten auch die Direlzion, zur Dedung 
des ferneren Bedarfs an Locomotiven vorläufig noch über zehn Stüd 
unter den obigen Bedingungen mit dem Haufe Stephenfon und Komp. 
zu fontrabiren und auch mit dem Kabrifanten Borfig über die Rertis 
gung einer gleiben Zahl von Loromotiven Unterbandlungen einzu 
leiten. 

Die erftien Wagen wurden, aus denſelben Gründen, welche dieß in 
Anfehung der Locomotiven als räthlich erfheinen ließen, in vier vers 
ſchledenen Fabriten beftellt, nämlich 1) bei 8. Wintens und Komp. 
in Halle, 2) bei der Peipgig- Dresoner Eiſenbahn⸗Kompagnie, 3) bei 
Weisbad in Berlin und 4) bei Zoller und Plug in Berlin, zufam: 
men 18 Perſonenwagen I. und 11. Klaffe und 8 Perfonenwagen 1. 
und II. Kaffe, 28 Perſonenwagen HI. Klaſſe, 6 Gepädwagen und 
10 achträderige Güterwagen. 

Ein Perſonenwagen I. und II. Klaſſe foftet 2400 Thlr., ein Perſo⸗ 
nentwagen II. Klaſſe 1700 Thlt. ohne —, 1920 Thlr. mit Bremfe und 
Coupe 1. Klaffe, ein achträderiger Güterwagen ohne Bremſe 1250, 
mit Bremie 1400 Thlr., ein Gepädwagen 850 Thlr. 

Die für die Perfonens und Güterwagen erforderliben Achſen und 
Rävder find größtentheild (150 Sag) von den Fabrifanten Mis 
chiels und Komp. zu Eſchweiler für ven Preis von 240 Thlrm. pro 
Zap franco in den gedachten WagenbauwAnftalten geliefert. 

Nah den betaillirten Berechnungen werben die Gefammtanlage: 
Koften der niederſchleſiſch· märliſchen Bahn betragen: 

1) für techniſche Morarbeiten mit Einfluß einer der ehemaligen 
niederſchleſiſchen Geſellſchaft für Vorarbeiten zu leiftenden Ber: 
gütung von 16,500 Thlr. . 65,818 Thtr, 18 Sa. — Pf. 

2) für Grunderwerb mit Einfluß 
aller Nupungs-Entihädiguns 


gen, Wegeanlagen u. dgl. . BMI, 7 —4 


ee — 


Uebertrag 
3) für Erdarbeiten zur Regulirung 


993,936 Thlr. 25 Sgr. — Pf. 


des Planums . . - 2,382,230 „ 26. 3, 
4) für Viadulte, Brüden u, Burt, 

Me... . 259928 „ 7 du 
5) für Anlegung der Wegeiber. 

gänge, Wärterbuden, Barries 

ren und Telegraphen 236,140 „ id „ 2 
6) für den Dberbau . 2,694,221 „ u 45 


7) für Anlegung der Bahnhöfe u. 


Anbalteorte . 923,354 „ 21. 9, 
8) für Betriebsmittel u. „Beriche 
Einrichtungen 99200 » — un —u 


9) für Auſchaffung von Geräthen 
in ben Burcaur, den Werlſtät— 
ten und auf ven Bahnhöfen, 
Einfriedigungen, Abtheilungss 
zeichen, Warnungstafeln u, dgl. 

10) für die techniſche Leitung und 


51,733 u 35. — 


Beauffihtigung . . 250,875 4 — rn u 
11) für die Haflenvenwaltung . 26000 „u — —, 
12) für allgemeine Berwaltungslo⸗ 

fien etwa . 0,000 u — u —u 
13) für außerordentliche Ausgaben, 

ehwa 50,000 7» — u u 


14) Zinfen des Anlagefapitals wäh: 
rend der Bauzeit a4 Pros. . AAN „ -— u —u 
Summa 11,613,282 Thlr. 26 Egr. 10 Bi. 

oder rund 11%, Millionen Thaler, mithin, pa die ſich beinahe auf '), 
Million belaufende Berzinfung gar nicht zur Kafle flieht, etwa 1 Mil- 
lion mehr ald das Kapital beträgt, welches urfprünglich ald nothwen⸗ 
dig angenommen wurde. Hiebei ift auf Die Anlage einer Verbindungs⸗ 
bahn des niederſchleſiſch⸗maͤrkiſchen Bahnhofes in Breslau mit ven 
beiden andern dortigen Bahnhöfen, deren Koften fih auf 100,000 
Thlr. belaufen werden, nicht Nüdficht genommen. 

Nach vem vorſtehenden Anſchlage betragen die Koften für die Ans 
ſchaffung der Betriebsmittel auf die geograpbifhe Meile Bahnlänge 
24,430 Thlr. oder 42,750 fl. th. Die Regiefojten zerfallen in 





allgemeine Berwaltungsfoften . . + +» 50,000 Thlr. 
Koften für die technifchen Vorarbeiten 65,818 
vw technifche Leitung des Baues . 250,875 „ 
*» 0 bie abminiftrat. Zeitung des Baues 26,000 „ 


betragen fonad im Samen. . . . 392,693 Tblr. 
Auf die geographiiche Meile Bahnlänge betragen 


die allgemeinen Berwaltungsfoften.. 1,230 Thlr.on. 2,152f.rh. 


die Koften für techniſche Vorarbeiten 1,620 „ „ 23,835 « 
” 0 0 tednliche Leitung des 

Baues 6,180 „u 1WOBL5 u 
— adminiſtrative 640 „1120 „ 


Mihin die gelammten Regiefoften :9,670Thir. od. 16,922 f.rh. 
oder 3.4 Proz. des gejammten Anlagefapitale. 
Betrieböverhältnijie. — Die V. Abtheilung der Bahn, die 
Strede von Breslau bi Liegnig, wurde am 18. Dft. 1844 einge 
weiht und am folgenden Tage eröffnet; jedoch finden für das Erfte 
nur Perfonenzüge ftatt, mit welchen außer dem Paffagiergepäd zu 
gleich Eilfracht, Eauipagen, Pferde und Hunde befördert werben füns 
nen. Auch find für jept nur zwei, des Morgens und Abends von beis 
den Endpunften abgehende und ſich zu Maltich begegnende Dampf: 
wagenzüge eingerichtet, und Ertragüge, die etwa verlangt werben 
möchten, nur bei Tageszeit geftatiet. 


Der im Anfange des Betriebes unvermeidlihen Reparaturen ber 
Bahn wegen konnte die vorgelchriebene Kahrzeit von 10 Minuten auf 
die Meile nicht ſogleich eingehalten werden. Im Monat Dezember jes 
doch find die Züge ſchon ziemlich gleihmäßig gefahren, und haupt: 
ſaͤchlich nur des Morgens durch bas auf den Schienen befindliche Glatt⸗ 
eis verzögert worden, was in einzelnen Fällen das Heranziehen einer 
Hütfölofometive erforderlich machte. 

Die Beftimmung des Tariis ift vorlduſig in Uebereinftimmung mit 
den Preisjägen der übrigen ſchleſiſchen Bahnen getroffen, foll aber 
für die Zufunft und die weiteren Bahnftreden nicht maßgebend ſeyn. 

Die Frequenz war bis jet nicht von großer Bedeutung. Dennoch 
ift die Bahn feit ihrer Eröffnung bis zum Jahresichluffe im Durch⸗ 
ſchnitte täglib von 331 Reiſenden benupt worden, und bat dieß mit 
Einfluß der für Lleberfradit an Paffagiergepäd, fo wie für Beförs 
derung von Eilgütern, Equipagen, Pferden und Hunden geleifteten 
Zahlungen, eine Einnahme von ungefähr 15,000 Thtr,, und mit Ein: 
ſchluß aller jonftigen zur Berriebseinnahme gehörigen Einkünfte den 
Betrag von 16,505 Thlr. 23 gr. ergeben. 

Die Berriebsaustagen beliefen jüch bis zu Ende des Jahres 1844 
auf 18,359 Thlr. 15 Sar. 11 Pf., unter welcher Summe jedoch Ans 
ſchaffungokoſten für den Material-Beftand im Betrage von 3,148 
Thlr. 11 Sgr. 6 ‘Pf. mitbegriffen find. Wird dieier Betrag nicht in 
Rechnung genommen, jo ergibt fi für dad Ende des Betriebsjahres 
1844 ein Ueberſchuß von 1,294 Thir. 18 Sur. 7 Pf. 

Ueber die Bereinigung der niederſchleſiſch⸗ maͤrliſchen mit der Berlins 
Frankfurter Eifenbahn, deren bereits in einer früheren Nummer 
der Giienbahn-Zeitung Erwähnung geichehen iſt, beabfichtigt die Dis 
refzion Der erſteren fpäter ausführlich zu berichten. 
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Vermiſchte Uachrichten. 





Deutſchland. 


Badiſche Eiſeunbahnen. — Tom Oberrhein, 12. April, Die 
Ausdehnung des Eiſenbahnbaues nach dem Oberlande hat durch den lange 
anhaltenden und ſtrengen Winter mannigfache Hemmungen und Störungen 
erlitten, wehbalb denn auch die Fahrten bis Freiburg (melde man ſchon im 
Mai oner Junius zu beginnen hoffte) erft im Huguft ihren Anfang werben 
nehmen können. Die Benügung der Zmweigbahn von Dos nah Baden 
wird wohl ebenfalls bis zum Herbſte erfolgen. A. 3. 

Raffanifhe Eiſenbahnen. — Schon vor längerer Zeit fand hier 
eine Zuſammenkunft fatt, um wegen einer über den Weſterwald an die naſſaui⸗ 
ſche Grenze und von da nach Deutz zu erbauenden Eiſenbahn zu berathen. Die 
großen Schwierigkeiten, welche auf den erſten Blick ſich dieſem für unſer 
Land fo wichtigen Unternehmen entgegen zu thürmen ſcheinen, ſollen bei 
näherer Betrachtung um Bieles geringer werben, und Sachverſtaͤndige ver⸗ 
ſichern, daß außer einem, ungefäßr %, Stunde langen Tunnel beſonders 
erhebliche Bauten nicht erforderlich ſeyn würben. Man beabfiätigt, bie 
Bahn über Sonnenberg, Rambach nah Kamberg, von ba durch den foges 
nannten Ramberger Grund nad Limburg, von bier aut an den Saum 
bed Weſterwaldes und biejem entlang bis an Die Grenze zu führen. Auf 
biefem Wege fol bie größte Steigung 1 auf 120 Fuß betragen, und glaubt 
man nach einem ungefähren Ueberſchlag mit einer Summe von 200,000 
Thaler für die Meile auszureichen. Unbedingt nöthig für dad Juftandes 
fommen ber Bahn würde es freilich ſeyn, bafı das preußifche Gouvernement 
bie Berbinplichkeit übernähme, vie Bahn bis nad Deug fortzubauen. — 
Gine andere Geſellſchaft beabſichtigt eine Bahn dem Rhein entlang bis nach 
Nüdesheim, mn von hier aus mittel Anzionärer Dampfboote ober einer 
fliegenden Brüde mit dem andern Ufer und dem jenfeitig anzulegenben 
Schientnweg in Rommunifazien zu treten. — Endlich projeftirt man noch fie 





nen Shienenweg von Gießen durch Das ganze Lahnthal nad Koblenz, ver 
aber wohl wegen der enormen Schwierigkeiten, wie ſich in ver engen felfigen 
Schlucht, melde die Lahn durchflutbet, dem Unternehmen entgegenitellen, 
nur Projekt bleiben vikzite. » MRhein. Beob, 

Baperifhbe Eiſeubahnen. — Münden, 12. April. Der Bau 
der Lauterburger Eiſenbahn ift von Er. Maj. dem König allergnävigft ge> 
nehmigt morten. Bon der früber geftellten Bedingung, daß die Akzienge⸗ 
ſellſchaft an der franzöſiſchen Grenze gegenüber von Yauterburg ein Fort zu 
bauen und zu unterbalten babe, iſt ganzlih Umgang genommen worden. 
Es genügt eine Führung des Schienenwegts in den Bereich der Kanonen des 
äußerfien Forte der genannten Feſtung. Auch die Verbältnifte zur Voſt finn 
geordnet, und zwar obne daß die Geſellſchaft eine annere Leiſtung, als vie 
unentgeltliche Beforgung ter Voſtpalete zu Übernehmen hätte. Ein Kauf 
der Bahn durch ven Staat fan erft nad Ablauf von 25 Jahren und nad 
vorgängiger Auffündigung flattfinden, und alsdann erbäft pie Geiellſchaft 
nicht nur ihr volles Kapital vergüret, ſondern es wire ihr überdieß ber 
Grtrag der Bahn während eine® weiteren Jahres frei überlaffen. Yon 
einer Zinfengarantie Eriten des Staate iſt feine Erwähnung getan ; 
ber Ausgangspunki der Bahn wirb in Speyer ſern, da Die Verbindung 
derfelben mit Ludwigshafen durch bie von Speyer nah Schiſſerſtadt und 
von da nad Ludwigehafen gebenven Arme der pfälziſchen Ludwigsbahn des 
reits geſichert iſt 

München, 14. April. Das heute erſchienent Regierungsblait bringt 
eine k. Verordnung „bie Verwaltung und ven Betrieb der k. Ciſenbahnen 
betreffend“ deren erſte FF. alſo lauten: „Die oberſte Leitung des eigentlichen 
Betriebes und die Verwaltung der Ciſenbahnen iſt, gleichwie jene der poſta⸗ 
liſchen Transportanftalten dem Minifterium des k. Hauſes und des Aeußern 
übertragen, zu welchem ſonach alle Begenflände ver Dienſtesaufſicht und 
Perſonalſachen reifertiren, von welchem indbefondere au die Anordnungen 
bezüglich des Fahrtenplanes und ber Foͤrderung bed Voftvienfled auf den 
Bahnen auszugehen haben und bei weldem alle die oberfte Gifenbahnver- 
waltung betreffenden Eingaben und Berichte einzureichen find, Alle ber 
zügli auf die Benügung der vollendeten und dem Verkehr eröffneten Gifen« 
bahnſtreden fi ergebenden Fragen des Soflems und der organtſchen Ein» 
richtung, namentlich was das Staatdwirthihafiliche, die Tarife uno Trans» 
poripreije, bie Babnpoligei und Die Zollbebanplung betrifft, werden von 
dem Minifterium des f. Haufes und nes Aeußern im Benehmen mit dem 
Minifterium des Innern und dem Finanzminiflerium behandelt, ebenſo bat 
bezüglich ver techniſchen Gegenſtaͤnde, einſchließlich ver Aufflelung des tech⸗ 
niſchen Perſonals, das erforderliche Benehmen zwiſchen den beiden erſtge⸗ 
nannten Minifterien einzutreten.” 


Kurbeffiibe Gifenbabnen. — A Kaſſel, 12. Wrril. Die 
Brankfurter Angelegenheit ift, jo mie erwartet, ausgefallen. Arankiurt bat 
feine Forderung Kurheſſen und Darmitant gegenüber durchgeſetzt; es wer⸗ 
den in Frankfurt zwei BVahnhöfe für vie vaffelbe Fünftig berührende gronie 
aus dem Norben nah dem Süden durch Deutſchland jührende Bahn erbaut 
werben, ber eine für bie Weſer⸗Main Bahn, der andere für die Main« 
Nedar Bahn, beide von einander entfernt. Daß fle unter einander und mit 
dem Taunus-Eijenbabnbof mit Schienenwegen vereinigt werden ſollen, ift 
ein geringer Troſt, für vie Paffagiere wohl gar feiner und für die Anminie 
ſtrazionen ver Bahnen bei etwaigen gegenjeitigen Dienflleiftungen ein fleiner, 
Gbenjo ſcheint es auch Fein großer Sieg, daß viele Bahnhöfe nicht mitten 
in das Gallutfeld, ſondern an bie Straße fommen. So if denn abermald 
eine Gelegenheit verjäumt, das Uebergewicht der Hanpeldmonopole Frank. 
furis über ven Handel der Nachbarſtaaten zum Beilen der Ießteren zu ver: 
mindern! — Von ver nörvlichen Forıfegung der Wejer- Main Bahn von 
Kaſſel aus nach Hannover hatte man lange nichts vernommen, jegt hört 
man, daß bie hannöverifche Negierung die Vorarbeiten dazu mit dem gröf« 
ten Eifer betreibt, jo daß zehn Offiziere des Generalſtabes zu ven Ausmieſ⸗ 
fungen forımanbirt find. — Die Friedrich⸗Wilhelms-Nordbahn-⸗Direkzion 
bat Submiſſionen zu ver Lieferung ver Unterlagen der Schienen für das erſte 
Bahrgeleife ver Bahn verlangt, es werten 192,500 Stück Querſchwellen 
von Elchenholz erfordert, von denen jedes Stück eine Länge von 8 Zuf 4 
Bel, eine Breite von 12 bis 14 Zoll und eine Höhe von 6*/, bis 7 Zoll 
Haben fol. Der Kubitfuß gewöhnliches Cichenholz Foftet ſchon jegt im Wald 
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8 Sgr., da aber das Holz zu den Schwellen ganz rein und geſund, ohne 
Rife und Aſtknoten, vielmehr geradſpaltig, auch zwiſchen bem 15. Nov. 
und bem legten März gefällt feon muß, jo wird man viel mehr dafür jab- 
len müſſen; rechnet man dazu den Verluſt durch Verſchnitt in den Längen 
und Dicken, die Transportkoſten und doch auch einigen Vortheil für dem 
tieferanten, jo wird der laufende Fuß Schwelle nicht unter 12 Sar, zu has 
ben ſeyn, madıt für vie Unterlagen des einen Fabrgeleifes nicht weniger als 
513,333 Ahlr. Nun ift aber Kurheſſen ſehr reib an Quaderſteinen, fo 
daß im den beften Brüden ver Kubikfun nut 2 Sgr. koſtet; dazu liegen 
bieie Quaderſteinbrũche nit fo enifernt von der Ciſenbahn, daß der Fuhr⸗ 
Ichn bis dabin mehr als durchſchnittlich 6 Sgr. für den Kubikfuß betragen 
würde, wornach bie Schwelle zu 3° 4" Länge, 12° Breite und 6° Süße 
angenommen, 192,500 Sıhd folder Quaderſchwellen nur 213,839 Iplr, 
foften wärben, oder wenn man, was beifer wäre, Die Quaderſchwellen 12° 
breit und 0° bob machte, 320,533, Thlr. Es wäre alfo Dabei rine Er: 
iparung von 192,399°/, Rehlt. Gs iſt allerdings die Konſtrulzion der er⸗ 
ften Eiſenbabnen in England, wo man vie Schienenftüble und ſomit die 
Schienen felbft auf Kleine Steinplatten von ſechzehn bis zwanzig Zoll im 
Gevlerte und acht Zoll Die befeftigte, ſehr unvolllommen und vertwerflich, 
daß aber eine gehörige Unterlage von ſolſchen Quaderſchwellen nicht alle 
Vortheile der hölzernen Schwellen, und dabei ftart der furzen Dauer von 
12 bis 15 Jahren eine ewige Dauer hätten, ift noch von feinem Sachkun⸗ 
digen angefochten worden. *) Freilich iſt vie Möglichkeit dieſer Griparung 
ein Zofalvortheil von Kurbeflen, denn wenn der Kubikfuß Duaderflein flatt 
2 Sar, 20 Sr. wie 5. B. in Berlin foftete, fo würde feine Griparung 
ſtatifinden. — Das biefige Publikum intereiflrt fi fortdauernd jehr lebhaft 
für bie Entſcheidung über die Richtung, welche die beiden Bahnen, bie 
Kaſſel berüßren ſollen, in over bei der Stadt nehmen werben, und befon- 
vers für vie Wahl des Ortes für die Bahnhöfe. Der Oberbaumeifter Gn« 
gelhard bat in einem in per Kafel'jchen allgemeinen Zeitung enthaltenen 
Aufiage nacbgemiefen, wie es einfach und leicht thunlich fen, Die beiden ver: 
einigten Babnen durch vie Hauptflraie des neuen Stapttbeiles, welches 
wohl mit ver Zeit auch Die Daupiftraße von Kaflel ſeyn möchte, nämlich 
durch die 160 Fuß breite Friedrich ⸗Wilhelms⸗Straße zu führen, dieſe Straße 
mürde ſich dadurch auf noch mehr als eine halbe Stunde Länge ausdehnen, 
an einem Deppel ·Bahnhofe auf dem Bereinigungspunfte ver beiden Schies 
nenmege mit einem Viadukte anfangen, dann ven Boden glei laufen, in 
einen Einſchnitte weiter geben und mir einem Tunnel von mäßiger Yänge 
in ſeht günfligem Boden entigen. Diefes Projelt ſteht aber im Widerſpruch 
mir dent, nach welchen vie Staatseiſenbahn ⸗Kommiſſion ven Bahnhof auf 
die andere Seite des Fuldaſtromes in deſſen Jnundazionsflächen anlegen 
will. Man wirft vem Arciteften vor, er babe ein uopiſches Vrojelt von 
einer Stunde langen gigantiſchen Straße mit einem Babnbofd-Kaflelle an 
dem einen Ende und einem Tunnelpofllipp am anderen, unterbrochen von 
triumphbogenartigen Meberbrüdungen gemacht, und vergißt, wie er nad: 
gewieſen bat, daß dadurch fehr Foftbare Fuldabrücken uns Dimme erfpart 
würden, und ter Grund⸗ und Bodenerwerb an der von ibm angegebenen 
Stelle wobljeiler als anderswo jegn würde, und daß das wirklich Großar- 
tige bes Projekts dur den vorhandenen Anfang ber Friedrich» TWilbelms- 
Straße hervorgerufen fey. 





*) Bine Dice der Steinſchwellen von 6 und felbit von I Fol wäre zur bei 
iche harten Steinen, mie Granit zuläflig. Auch haben pie für die engliſchen 
Bahnen verwendelen Eteinblöde überall eine größere Dide ale 8 Zoll. Die 
einzige und befannte Eiſenbahn, bei welcher der Oberbau jebod mar theilmeife 
mit Suerfleinen ober Quaberſchwellen ausgeführt wurde, iR die Boſton-Lowell 
Gifenbabe in den Vereinigten Staaten. Dort ind vie Schwellen von Granit 
und haben elne mittlere Stärke von 8 Ich. Die Quaderſtücke für den Ober: 
bau ter bayerifchen Sraats-Bifenbahnen find 2.2 Juß im Quadrat uns 1.1 
Rus tik. Das Quaderſchwellen alle Vortheile ber hölzernen Schwellen beflgen, 
wollen die melſten Ingenieure bezweifeln. Go iſt eine anerlanıtte Thatſacht, 
daß Holzidiwellen weit weniger zerflörend auf Die Betriebsmittel eimelsten, als 
fieineene Unterlagen. Die Dauet ver hölzernen Schwellen ift bagegen von um 
ferem Kortefvondenten um das Dorrelte zu hech angeſchlagen. 

Ar R. 
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Vermiſchte Machrichten. 


Deutfchland. 


Grofberzoglich SGeffiibe Eiſenbahnen. — Darnfapt, 
9, April. Die Großherzogl. Heſſiſche Zeitung meldet offiziell, daß ber 
Vertrag zwiſchen ben beiden Heſſen und Frankfurt über bie durch Oberheſſen 
nah Kaffel zu führende Eiſenbahn nun auch von dem Bevollmächtigten 
Branffurts unterzeichnet worden, Auf der Gijenbahnftrede zwiſchen bier 
und Frankfurt find auf dieſſeltigem Gebiet bereits Die Schienen gelegt, da⸗ 
gegen rüden die Arbeiten auf dem Frankfurter Gebiet fortwährend fehr 
langiam vor, Dem Bernehmen nach ift man dort beim Durchgraben ver 
Höbe auf ein Bafaltlager geftoßen, das ben Fortgang ber Arbeiten ſehr 
aufbält. 

Mainz, 6, April. Die Konzefflon für bie Mainz-Ludwigshafener Gi- 
ſenbahn, welche die vorige Woche hier eintraf, genügt an ſich noch nicht, 
um das Unternehmen alsbald zu beginnen, da num aud die Kongeifton 
der baperifchen Regierung nöthig iſt. Indeſſen wird biefe, wie wir aus der 
baycriſchen Pfalz erfahren, feinen Anftanp finden, da umjere Bahn für 
Ludwigshafen von unberehenbarem Vortheil it. Die Afzien der Bahn find, 
gleib nad dem Gintreffen der beiftichen Konzeſſlon, auf 110 geftiegen, 

A. 3. 

Taunusbahm. — Frankfurt a. M., 6. April. Die Taunud-Eh- 
ſenbahn begann heute ihre Fahrten wieder. Die Bahn hat, wie man num 
bört, durch die Fluth wenig gelitten, allein da der Eafteler Bahnhof meh» 
rere Fuß unter Waffer ſtand, mußte dort erſt alles wieder in Ordnung ge» 
bracht werden. ‚m. 3. 

Preußiſche Eifenbahuen. — Nah der A. U. 3. gibt die Frage 
über die Richtung der großen öftlichen Eiſenbahn neuerbings wieder zu öf⸗ 
fentlihen Debatten Anlaß. 88 wird nämlich von beibeiligten Gutsbefigern 
die früher beflimmte Richtung Über Bromberg angefochten und bie fürzefte, 
beinahe gerade Linie über Küfrin, Landsberg, Wolvenberg a. d. Krone, 
Jaſtrow, Pr. Stargard ıc. verlangt. Bereits fol höchſten Orts eine Vers 
meffung ber in Rede ſtehenden Richtung von Branffurt aus angeoronet ſeyn. 

Bofen, 6. April. Den neueften bier jo eben eingegangenen Nachrichten 
aufolge fol ver Bau einer Eiſenbahn von Pofen über Liffa nah Brelau 
und von Liffa nad Glogau, ſowie von Pojen über Driefen und Stargarbt 
nad Stettin nunmehr befinitiv entihieben ſeyn. Daburd wird ber ganze 
Handelsverkeht zwiſchen Bommern, Schleften, einem Theile von Sachſen 
und ven öſterrelchiſchen Staaten bis nah Wien und Trieft durch unfer 
Großherzogthum geleitet werden. Die Autorifagion zum Beginne bes 
Baues biefer Bahnen hat das bier beſtehende „Gomitt zu Eifenbahnanlar 
gen im Großberzogihume Poſen“ bereits bei dem Finanzminiſter bean« 
tragt, und biefelbe dürfte dem erwähnten Gomit& wohl unzweifelhaft ertheilt 
werben. 2.2.3. 


Hamburg, 10. April, Zwiſchen der Hamburg Berliner und der Haus ! 


burg · Bergedorfer Ciſenbahngeſellſchaft iſt nah langwierigen Verhandlun⸗ 


gen in dieſen Tagen ein Vergleich, vorbebältlic; der erforderlichen Natififas | 


ziom, zu Stande gefommmen. Die Hamburg-Berliner Eiſenbahngeſellſchaft 
wird die Bergeborfer Bahn in Pacht nehmen gegen Zahlung von 40 Proc. 
von dem Bruttoertrag biefer Bahnſtrecle. Die Hamburg-Bergeborfer Eis 
ſenbahngeſellſchaft (und für biefe wird wahrfheinlig der Hamburger Staat 
eintreten) verpflichtet ſich dagegen, von bier nad Bergedorf ein doppeltes 


Geleis legen zu laſſen und den biefigen Bahnhof berzuftellen. Diefe letztere 
Einrihtung wird ohne Zweifel mit den projektirten Hafenaulagen auf dem 
Grasbrost in enge Verbindung gefept werben. 43. 

Dampfibiffabrt. — Aus dem Wejdäftäbericht der Direfzion ber 
Donau · Dampfſchiffahrts⸗Geſellſchaft für das Jahr 1844 entnehmen wir 
folgenbe intereffante Daten. Die Donau wurbe im verfloffenen Jahre von 
22 Dampfbooten mit 1756 Pferdektaft befahren, und 6 Dampfboote von 
zufammen 730 Pferbefraft, feither an den öſterreichiſchen Lloyd in Trieft 
verkauft, haben den Dient auf der See verrichtet. Bon den 22 Flußdampf- 
booten befuhren 20 die obere und 2 die untere Donau; vie erfteren beför» 
derten in 928 Reiſen 502,890 Paſſagiere und 496,564 Kolli im Gewicht 
von 378,402 Zentner; die letzteren in 35 Reifen 4071 Vaflagiere und 
57,085 Kolli mit 49,165 Zentner Laſt. Die 6 Seeſchiffe transportirten 
48,903 Reifende und an Frachtgütern 125,667 Rolli im Gewicht von 
155,786 Ztr. Auf der Donau reisten: zwiſchen Wien und Linz 71,105, 
zwiſchen Wien, Preiburg und Beth 160,031, zwiſchen Peſth, Semlin 
und Drenfova 34,450 Paflagiere. Die Ueberfuhr zwiſchen Peſth und Ofen 
weidt endlich 237,332 Perfonen aus. — Die Schiffseinnahme auf der ober 
ren Donau beftand in 1,791,347 fl. Die Shiffsausgaben betrugen hievon 
720,051 fl. oder 40 Vroz. Auf der unteren Donau ftellten ſich die Cin⸗ 
nahmen mit 96,870 fl. und die Ausgaben mit 34,594 fl., melde Ichtere 
56 Bror. ausmachen. Bei ven Seeihiffen ergab fih eine Einnahme von 
693,232 fl. und eine Ausgabe von 438,137 fl. Letztere machen aljo 63 
Proz, der erfleren aus. Die Gejammteinnahme aller Dampffciffe betrug 
2,581,5007., die Gefammtausgabe 1,212,782 fl. und zwar: 


für Beioldung und Koft der Schiffsmannſchaft 309,982 fi. 
für ven Koblenbebarf von 703,848 Zir. 35 Pi. . 482,342 , 
für den Verbrauch von 3050"), Kite. Holz . 25,706 „ 
für verwendete 71,873”, Pf. Talg u. 57,830%/, Bf. Oel 28,748 P 
für Schifföreparatun 2 . 2... 181,565 „ 
für diverfe Unkoften . . . 184,138 „ 


Nimmt man uun blos auf bie genannten Schtifsrinnahmen und Ausgaben 
Bedacht, fo gemährse bie Beichiffung der oberen Donau ben höchſten, bie 
Seeſchiffahrt hingegen den niebrigften Ertrag. Werden jedoch ſaͤmmtliche 
Megiekoften beachtet, fo gewaͤhrte die Schiffahrt auf der oberen Donau ei- 
nen reinen Nugen von 494,735 f., auf der Gee einen Neingewinn von 
5137, wogegen bie Beſchiffung ver unteren Donau einen Ausfall von 
46,437 1. erlitt. Das reine Gefammterträgnig von 453,433 fL. im Jahr 
1844 fleigerte fi) gegen das Vorjahr um 245,118 fl., daher faft um bas 
Doppelte. Das Vermögen der Geſellſchaft beſteht in 6,083,312 1. — An 
5 %/,. Intereffen werden jährlich gezahlt vom Afzienfapital für 4,200,000f. 
und vom Unlchen für 1,050,000 f. Der Werth der vorhandenen Dampi« 
ſchiffe beträgt 3,464,697 fl. 


Belgien. 


Brüsfel, 4. April. In der geflrigen Sigung det Senates Fündete 
| ber Minifter der Öffentlichen Arbeiten an, daß er mit Privatgefellfäpaften 
vorläufige Lebereinkunft abgeiglofien zur Anlage einer Gijenbahn von 
Jemmappe nah Löwen und einer andern von Lüttich nad Nanrur, melde 
beide Entwürfe er bemnächft einbringen werde, va bie Gefellfihaften bereits 
‚ Gaution geleitet hätten, — Die Repräjentantenfammer bat geflerm zwei 
‚ Gefegentwürfe angenommen, wovon der eine dem Minifterium der öffent« 
lichen Arbeiten einen neuen Kredit von 7,960,000 Fr. für Arbeitm an der 


Eifenbahn und Vermehrung des Materials eröffnet, ver andere bie ganz 
zollfreie Ginfubr son neu erfundenen Mafchinen geftaitet. Letzterer fügt 
fh auf den Grundfag, daß man es der Inpuftrie möglichſt erleichtern müffe, 
fi jede neue Erfindung gleich zu nuhe machen zu Können, und daß der Mar 
ſchlnenbauer hinlänglih geſchützt fen Durd einen mäßigen Zoll auf die im 
Lande befannten Maſchinen. Cine beſondere Bommirjlon wird mit ber 
Unterfuhung betraut, zu welcher Kategorie die eingehenden Maſchinen ger 
hören, deren @rgebnifle jeresmal im Moniteur befannt gemacht werden. 


Franfreich. 

Der Geſetzesentwurf bes Grafen Darm, betteffend ven Schwindel in 
Gifenbabnakzien, ift, nachdem ſchon vie zur Priifung niebergefegte Koms 
mifjion denjelben mobifizirt und der Antragfteller jelbit ihn am Ende in die 
beſchtidene Form gebracht hatte, daß für Die Eröffnung von Eubikripzionen 
bei dem Minifterium der öffentlichen Arbeiten um die Ermächtigung nadbge» 
fucht werben müfle, in der Pairskammer mir 56 gegen II Stimmen ver- 
werfen worden. (WVergl. Giienb.»Zeit. Air. 10.) 

Zur Erbauung einer Eiſenbahn von Meg nah Straßburg it nach neuer- 
dings gefaßten Beichlüffen pas Moſeldepartement bereit , 2,700,000 Frank 
und bie Stadt Met 1,300,000 Franken beisurragen. 

Mir dem 4, Juni trin eine Grmäßigung der Aahrpreife auf der tliaßi⸗ 
ſchen Ciſenbahn ein: man wird für die Holge für den geringen Vreis von 
6 Franken, und zwar in einem beberfien Wagen, nad Baſel fahren lönnen 


Giienbahn von Varis nab St. Germain. In ver am 17. März 
frattgehabten Generalverſammlung der Alzionäre wurte denjelben vom ber 
Direkzion über den Stand des Unternehmens ein Bericht erflatter , welchem 
wir folgenbe Daten entnehmen. Die Koften ver Anlage und Anfhaftıng 
des Betriehämaterials habın bie zum 31. Der. 1944 betragen: 


fir Grundermwerbung . 2,020,428 $r. 
„ Grbarbriten . 3,856,404 „ 
» KAunfibauten . . . 2,995,193 „ 
# Dberbau und Ginfrievigung ber Bahn . 2,160,662 „ 
„ ven Bahnhof in Varis ö - 2,382,562 w 
— am Berg u. die Zroiigenkahnhöfe 215,429 „ 
„ allgemeine Baufoften ; 682,199 „ 
# die Maſchinen⸗ Werkftätte ſammi Ausrüftung 394,118 „ 
» bad Betriebsmaterial, Pocomotive, Verionen» 


. 3,356,542 » 
13,239 „ 
63,285 „ 

14,000,064 Ar. 

18,309,255 Br. 


und Hüterwagn.. - - 
Ausrüuſtung der Bahnhöje . 
„ ten Omnibusdienſt 


und bad gefammte Geiellichafistapiral . 
Die Einnabmen vom Berfonentrandport haben im Jahre 
1844 betragen . 


. 1,028,528 „ 
und nach Abzug ver Abgaben von Berfonenontkhn und 


den Auslagen für ven Ommibusrienit . 020,306 
Die Einnahmen vom Trandyort von epäd, Materia- 
lien und Gofe betrugen . 37,126 „ 
Bon der Geſellſchaft ber iſenbahn von Verfaifles 
(teibtes lifer) für die Einmündung auf vie Bahn you 
&t. Germain } 179,258 * 
Bon der Geſellſchaft ver : Gifenbahn von Ron dehal. 392,317 „ 
Bom Boftdienfte : * 6,000 „ 
Bom Grundbefige ver Seieligait Dur 17.143 » 
Zufammen 1,501,380 $r. 


Die Petriebdauslagen machten auß: 


für die allemeine Bermaltung . 71,602 Br. 
„ Unterhaltung ver Bahn und Bahnhöfe 207,933 „ 
„ den Frandyort RER 322,000 » 





guſanmen 601,555 Ir. 
Diek von vem oben — Ertrage abgezogen, 
bleibt ein Reinertrag von 959,795 Br. 
welcher ven Ertrag des Jahres 1843 au 103 22 Br. überfieigt und 5,2 
Proz. det Geſellſchaftstapitals beirägt. 
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Da bie Länge der Eiſenbahu von Paris nach St. Germain 2.7 geogr. 
Meilen umd bie Zahl ver Fahrten in beiden Richtungen im Jahr 1844 
410,110 beträgt, fo murten von den Yocomoriven 27,297 geogr. Meilen 
durchlaufen, und es berechnen fih vie Berriebsauslagen auf die Meile 
Bahnlänge und auf die durchlauſene Meile in Gulden rheiniſch wie folgt: 
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äufammen . . | 280,230 ] 103,978 110 16] 100 
| | | 
Die Afzien ber Gifenbahn von Parid nah St. Germain gelten 1200 


ſtatt 500, 


Gifenbahn von Baris nad VBerjailles (rechtes Ufer. Yänge 2.5 
geogr. Meilen). In der Seneralverjammlung vom 27, Mär wurben 
den Akzionären zuerit bie nöthigen Gröffnungen über die Bereinigung ber 
beiden Babnen nach Verſailles (vergl. @.3. Rr. 10), über vie Komzeiflen 
zu einer Gifenbabn nad Chartres und über ein Abkommen mit der Ciſen⸗ 
bahn von St. Bermain wegen der Ginmündbung, gemadıt, und ſobann über 
den Stand des Linternehmend Bericht erftattet, Die Auslagen der Gefelle 
febaft beliefen ſich biß zum 31. Dezember 1844 : 

für Die Serftellung ber Bahn und ihrer ——— auf 12,791,836 Fr 


für die Ausrüftung ver Babn 5,480,532 „ 
für verſchiedene andere Werbe 352,828 „ 
18,625,196 Br. 
die Bruttoemnahmen beirugen 1,159,217 Rt. 
die Betrieböauslagen . 721,217 * 
mithin pas reine Erträgnig 438,000 „ 


20,925 Sr. mehr ald im vorhergehenden Jahre und 2,3 Prozenie des gt- 
fammten Befellihaitsfapitale. Die Afzien der Eiſenbahn von Parid nad 
Verſallles r. U, gelten 640 far 300 


Großbritannien. 


It der Oberbausfigung am 7. April nahm Lord Brougbam Anlaß bie 
jest herrſchende Spekulagiengmwutb in Eifenbahnafzien zu rügen. Er. Lorb- 
ſchaft forberte Die Legielatur auf, ſich nit länger zur Mitſchuldigen an die ⸗ 
jen ausſchweifenden Spehulazionen zu machen, jondern vie für @iienbahn- 
fompagnten verlangten auferorbentlihen Gemwalten zu verweigern. Et 
führte mebrere Beifpiele auf, wo folge Schwindeleien bereits den Muin der 
betreffenden Theile herbeigeführt, und gab zu bedenken, Daß, wenn bieier 
Art von Hazardſpiel nicht bald Cinhalt geſcheht, vie ſchlimmſten Folgen für 
die Geld⸗ und Sanveldintereflen des Landes zu befürchten fieben. Korb 
Dalboufie, ver neue Handelsminiſter, wollte nicht in pad Allgemeine viefes 
Gegenſtandes eingeben, erwaͤhnte aber mehrere Uebelftände, denen Grund: 
eigener in der Nachbarſchaft von Ciſenbahnen ausgeirgt find. Zur Aus 
führung ber jet projeftirten Schlenenwege würden gegen 150,000,000 Pf. 
Sı. erforverli ſeyn; indeſſen ſey nicht Daran zu denken, daß fle alle vie 
Genehmigung des Barlaments erbalten. Lord Aihburton ſchloß Id ven 
Klagen über dieſe Syefulagionsmanie an, und erflärte es für nothwendig 
dagegen einzufcpreiten, wie es gegen andere vergleichsweiſe minder gefähr- 
liche Glũckſpiele geſchehe; fat jeder Glub und jede Landſtadt fen von der 
Sudt, in Bahnakzien zu ſpeluliren, nachgerade angefledt. Cine von ihren 
Bolgen ſey, daß der Preis des Eiſens um 100 Prozent gefliegen — ein 
Steigen, welches die Konkurrenz des Auslandes loden werde, währenD fi 
im Juland ein unermehlices Kapital und rin zahlreicher Theil ber Beröl⸗ 
kerung auf eine Manufaktur werfe, die nur wenige Sabre lang einträglih 
feon Tönne. 3. 

Wir leſen in „Herapath's Railway and Commercial Journal« folgende 
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Erzaͤhlung: Der Ingenienr Brunel murbe von dem Gomitö, welches zus 
fammengejeßt worden iſt, um das Syflem der atmoſphäriſchen Eifenbahn 
näber zu prüfen, aufgeforbert, beffen Sigung beizuwohnen, was er anfangs 
mit dem Vorgeben ablehnte, daß er von den Arbeiten des Comité fich fein 
guted Mefultat veriprehe. Bon dem Sprecher des Parlaments erbeiges 
rufen, muhte er endlich erſcheinen. Bei ver Graminazion antwortete er auf 
bie ibm vorgelegten Fragen auf eine forglofe, barſche Weiſe, jo unter ande ⸗ 
rem auf bie Brage, wie bie Schwierigfeiten bei den Kreuzungen übermunpen 
werben fönnen, — daß es Zeit fen bieran zu denken‘, wenn die Schwierig- 
keiten wirffic zu überwinden find ; er feinerfeits fen nie auf eine Schwierig» 
feit geftoßen, die er nicht babe Überwältigen können. Mit dieſen Antworten 
mußte fi das Komite zufriedenftellen. Das Railway Journal fügt binzu, 
obſchon es von den Unterſuchungen des Comites wenig erwarte, und den 
Angaben des Herrn Brunel zum Theil beiſtimme, halte es doch keinekwegs 
in ber Bäbigfeit, alle Schwierigkeiten überwinden zu Fönnen, gleichen Schritt 
mie ibm; es freue fi übrigens, daß England ein ſolches Genie beige 
und ertheile ven Rath, daß die Quadratur des Zirkeld, vie Erfindung bed 
Perpetuum Mobile und andere derlei Aufgaben jofort Seren Brunel zur 
Loſung möchten übergeben werden. 

Meitered Über die Betriebsergebniſſe der brittiihen Eiſenbahnen im 
Jahre 1844. (Siche Biienbahn- Fig. Are. 8, 9, 10 und 13.) 

South-Gaſtern Eiſenbahn. Diefe mit ibren Zmeigen 95 engl. 
Deeilen lange Bahn, welche London mit Dover und anderen Rüftenfläbten 
verbindet, bat biäher einen Aufwand von 3,773,2%W Pr. St. verurſacht, 
woven nahe an 3 Millionen auf die Hauptbahn und 239,312 Bi. St. auf 
das Locomotire⸗Departement enttallen. In dem mit vem 31. Januar 1845 
endenben Semefler war bie Brutteeinnahme 139,043 Pf. St., wovon 
4820 Pf. St. vom Hafen zu Boltftone. Die Betriebsauslagen beliefen ſich 
mit Einihlun von 8853 Pr. St. für Steuern x. und von 10,907 Bi, St. 
melde ale Zölle an die Croydon⸗, Greenwich · und Brieflagers-Arms-Gijens 
bahngeſellſchaften gezahlt worden, auf 69,235 Pf. St. — 50"), ver Brutto» 
einnahme. Bon dem Meinertrag wurde für das legte halbe Jahr eine 
Dividende von 2%, verthellt, Der gegemmärtige Kurs ber Alzien iſt 43 
(für 37'/,). Weber die Bereinigung ber Lendon⸗ Greenwich mit der South⸗ 
Eaflern Biienbabn vergl. €. 3. Niro. 10, ©. 79. 

Sheffield» Mandefler Gifenbahn. Hänge 40 Meilen, wevon 
19 Meilen eröfnet. Im pweiten Semefter 1844 wurde Die Bahn von 
570,503 Baffagieren befahren, die Bruttorinnahme war 18,504 Bf. St,, 
bie Berriebtauslagen betrugen 9,341 Pf. St. oder 30%, der Einnahme. 
Von tiefen Auslagen waren die Koften ter Bewegkraft für 91,292 pur» 
laufene Meilen mar 3,403 Pf. St. Die Erbffnumg der ganzen Bahn hängt 
von der Vollendung ded großen Tunnels an der Waſſerſcheide ab. (Vergl. 
Eiſenb. Zig. Seite 145.) 

Birmingham-Glouceſter Eifenbabn. 55 Meilen. Die Unfage 
foften dieſer Bahn belieien Ah bis Ende 1844 auf 1,527,267 Pf. St. 
Die Binmahmen im zweiten Semefter 1844 betrugen 70,096 Bf. St., vie 
Betrieböandlagen mit Ginfluß von 2500 Bf. St. Steuern, und 4000 Bf. 
St. für Fuhrlohn und andere nicht zum Bahnbeirieb gehörende Auslagen 
44,739 Bf. St. Die Auslagen für die Bewegfraft waren 10,390 Pi. St. 
moson auf die „Biden* geneigte Ebene, welche etwas über 2 engl. Meilen 
lang ift und eine Steigung von 1:37, befigt, HS PF. St. entfallen. 

Newcaſtle-Carlisle Eifenbabn. 60%, Meilen. Im Jahre 1844 
war Die Bruttoeinnabme 34,590 Pf. St. Die Betriebdauslagen betrugen 
mit Einjchluß von 2904 Pf. St. für Steuern sc. , 30,130 Pf. St, oder 
35'/,%,. Das Anlagefapital viefer Bahn hat nur 1,137,335 Ef. St. be⸗ 
tragen. Bon dem Reinertrag wurde eine Dividende von 9"), vertheift. 
Der gegenwärtige Kurs der Afzien ift 125 (für 100). 

Dampfſchiffahrt. — Die Royal Mail Steam ⸗Packet Compagnie 
(weldhe zwiſchen Englanb und Den weſtindiſchen Inſeln eine regelmäßige 
Verbindung mit Dampf» Baderfdiften unterbält) bat jo eben ihre halb» 
jährige Generalverfammlung gehalten. Aus dem hiebei erflatteten Rechen⸗ 
ſchaftsbericht für das Jahr 1844 if zu entnehmen, daß in demſelben bie 
Bruttoeinnahmen 364,610 Pf. St., vie Auslagen 216,861 und der Ueber⸗ 
ihug 147,749 Pi. St. betragen haben, Im Jahr 1843 war bie Vrufto⸗ 
einnahme nur 321,581 Bf. Et. Die Einnahmen vom Jahr 1944 waren: 


Entiäbigung von ver Regierung 240,000 Pi. St., Einnahmen für ven 
Trandport von Verſonen und Güter 124,610 Pf. St. Unter ven Betriebs⸗ 
audlagen find nicht begriffen Berfiherungsgelver 25,000 Bi, St., Re: 
paratur ver Schiffe und Maſchintn 32,939 Bf. St., Verluſt ded-Danpf- 
jbifjd Aeteon (nah Abzug der Afckuranz-Emfhärigung) 7790 Pf. St. 
Da ferner vom Jahr 1843 ein Deficit von 32,057 Br. St. zu decken, und 
an Intereifen bie Summe von 3124 Pf. St, zu zahlen war, jo blieben nur 
50,107 2. St. übrig, woron unter den Ukzionären eine Dividende om 
1’, Bio. für pad letzie halbe Jahr vertheilt, und ver Neft von 29,092 Pf. 
St. zu dem Reſervefonds geihlagen wurde, Die Auslagen ver Geſell⸗ 
ſchaft für Schiffe ıe, überftiegen tie Summe von 900,000 Pi, St, 


Spanien. 

In Earalonien beginnen mit dem Frühlahr die Arbeiten an der Gifen» 
bahn von Barcelona nach Mataro wieder; auch an die Bahn von Tarragena 
nach Neus ſoll bald Hand gelegt werden. Der Regierung zu Mabrib if 
das Angebot zum Bau einer Gifenbahn von Madrid nah Badajez gemacht 
worden, die ſich dort an die von Liſſaben nah der ſpaniſchen Graͤnze pro» 
jeftirre Bahn anihliehen würte. 4.38. 


Portugal. 


Dem Railway Ghroniche zufolge iſt ernitlich ver Wlan im Werk die beis 
den Hauptflänte ber iberiihen Halbinſel, Liſſabon und Madrid, durch bie 
Eiſenbahn zu verbinzen. ine gute Strecke auf dem rechten Tajo-lifer 
fortlaufenp, würde fie dann dieſen Fluß Überfhreiten, und an ven franifchen 
Stübten Alcantara, Almaraz und Talavera vorüber nach Madrid ziehen, 
son wo eine Zweigbahn über Illeſtas und Montalban na Toledo geführt 
werben fol. Eine Deputarion ver betreffenden Liſſaboner Geſellſchaft bee 
finer ih in Madrid, um mit ber dortigen Regierung zu unterhandeln. 


Bereinigte Staaten von Mordamerifa. 


Dampfſchifffahrt. Das nene Dampfboot „Empire,“ welches auf 
dem Hudſon zwiſchen New Dorf und Albany regelmäßige Fahrten macht, 
hat eine Länge von 333, eine Breite am Verve von 30 und eine Tiefe von 
9%, Fuß. Es gebt 5", Fuß tief im Waffer, und ver Gehalt if 1000 
Tonnen. Das Schiff bat drei Vernede: der auf bem unteren VBerdeck bes 
findlige Speiſeſaal it 280 Fuß fang; auf dem zmeiten Verdeck iſt zunͤchſt 
am Stern die 70 Fuß lange Damen-Gafüte, am Vorvertbeil des Schiffes 
dad Barca des Gapitänd und das Echenfiimmer, und in ber Mitte befinden 
ſich die zwei Dampimaſchinen, durch einen 14 Fuß breiten Gang getrennt. 
Das obere Verde it 280 Fuß lang, an beiten Geiten beifelben befinden 
fi vie Schlaffahinete, jedes für 2 bis 4 Paffagiere beſtimmt. Dieje Gin⸗ 
rihtung war getroffen worden, weil bad Dampfboot uriprüngli für bie 
Nachtfahrten beftinme war. Auf tem oberen Verdeck und zwar am Vorder⸗ 
theil des Schiffes, 230 Auß vom Steuerruder und 20 Fuß über dem Haupte 
verded befindet ſich auch das Steuerbans, von wo aus ber Steuermann wie 
von einem Thurme eine bedeutendt Strecke bed Stromes überfehen lann. — 
Die Danpfmaſchinen haben 4Bzöllige Zylinder und 12 Fuß Hub; für jede 
Mafbine find vier Röhrenfefiel von Id Fuß Länge vorhanden. Das Brenn⸗ 
material il durchaus Anthrazit, und während ber 10 Stunden, bie eine 
Fahrt nach Albany oder zurüd währt, beträgt Die Gonjumzion 18 Tonnen 
Koblen. Die Entfernung iſt 100 engl. Meilen und rechnet man für vie 
16 Aufenthalte zum Aufnehmen und Landen ber Baffagiere nur eine Stunde, 
fo ift die mittlere Beichmwinvigfeit ver Fahrt 16°), engl, (39, geogr.) Mei⸗ 
len per Stunde. Bei 23 Umprehungen ver 33 Buß im Durchmeſſer hal 
tenben Schaufelräder, ifk der Dampferud 30 U per Quadratzoll; jevodh 
arbeiten bie Mafinen mit Erpanflor und der Dampforud am Ende bet 
Hubs beträgt nicht über 4 bi 5 U. Die Kraft beider Maſchinen wirb auf 
1200 Pierde geihägt. — Das Dampfihiff „Empires if blos für bie Be⸗ 
förderung von Reifenben eingerichtet, deren es 1200 aufzunehmen vermag. 
Aus deſſen Beichreibung gebt hervor, daß +3 in feinem Bau von ben euro⸗ 
yätfcen Dampfbooten weſentlich verſchieden ift, und biefelben an Bequeme 
lichkeit der Einrichtung, weit mehr aber noch an Schnelligkeit übertrifft. 


— 16 — 


Ufien, 


Nah und na fängt man am, auch für den inneren Verkehr von Oft 
indien durch verbefferie Commumicationsmittel zu forgen. Die feit 1834 
beftehende Damrfſchifffabrt zwiſchen Allahabad und Calcutta blieb lange 
ohne Konkurrenz und vie Folge war, wie nicht anders erwartet werben 
konnte, eine fortwährende Erhöhung ver Frachtpreife und Verminderung 
der Schnelligkeit und Bequemlichkeit. Im vorigen Jahr bat ſich eine neue 
Geſellſchaft für die innere Dampfihifffahrt gebildet und mir per Erbauung 
von Dampfbooten in England ven Anfang gemacht; eine zweite Geſellſchaft 
mit einem bebeutenden Gapital will noch vor Enbde dieſes Jahres 37 Dampf: 
boote von größerem Gehalt ald alle hiäber verwendeten, in Gang bringen. 
Mit diefen Booten und jenen. welche, der Regierung angehören, ſchon jet 
vorbanden find, wire ein lebhafter Verkehr unterhalten werden Fönnen zmi+ 
ſchen Galrutta und den Märften im Innern, — Die Eifenbabnprojefie find 
dagegen noch nicht zur Reife gebieben, obſchon vie Herſtellung dieſer Ber 
tehröimitiel in Indien nicht minder von volitifcher ald kommerzieller Wich ⸗ 
tigfeit iſt. Durch den Beſitz berfelben würde bie Megierung einen fefteren 
Fuß im Yande faſſen, ald vie Römer je in ihrem Meich beſeſſen troß ber 
Straßen womit fie baffelbe in allen Richtungen durchſchnitten; die Vermin⸗ 
derung ber Koften des Militärs allein würde vie Interefien des Anlage 
kapltals aufmwiegen, und doch würden diefe Zinfen auch durch Handel und 
Berkehr eingebradt. 


J 


Bekanntmachungen 
für Akzionäre, Sabrihanten, Unternehmer, Beifende ıc. 


Generalserfanmlung. Am 28. April im Breslau orbentliche Generalser: 
fammlung der Alzionäre der Dberfchlefiiben Milenbahr. 

— 5. Mai zu Ratibor Generalverſammlung ter Aljienire ber Wilhelms: 
babe. 

— 7. Mai zu Dafelvorf Generalverſammleng ver Alzlonäre der Düſſeldorſ⸗ 
lberfelver Giſenbahn. 

— 5. Mei in Magbeburg Generalverſammlung der Afzionäre der Berlin:!Mag: 
deburger ifenbabn:Rompagnie. 

Dividende 4%, ober 1 Thle. per Goupon if als Dividende ber Hamburg: 
Magdeburger Dampfihiffahrts-Kompagnir vom 1. April d. I. an in Mag: 
deburg zu erheben. 

— Bom 4. Arril ab Zahlung der Divivende yon 4 Thlr. per Alzle Fur Die Ad 
miniſtrazien ber Weſer⸗Dampffſchiffahrts.Gefellſchaft. 

Ginzehlung. Bei Gebr. Dufour in Leipzig 8%, oder 80 Lire per Alzle⸗ 
ter Leopold⸗ ( Florenz⸗ Livorne) Ciſenbahn zum Kurs von 4", Lite — 1 Thle, 

— 13,—17. Rai vierte Einzahlung von 15 Beyj. zur Milbelmebahn belm Diref; 
torium in Ratibor. 

Donau: Damyfihiffahrt. Zwiſchen Ling und Wien, im April jeben 
goeiten Tag am geraden Datum, im Mai täglid, Zwiſchen Wien und 
Pehs taglich 





Ankündigungen. 


Dentfche 
Eifenbahnfdienen-FKompagnie, 


Mit Beziehung auf bie Matutarifhe Befannımatung vom 13 Mär; n 3) 


113] 


Zweck: Ehienen-Fabrikazien für den deutſchen Giienbahnban. 

Kapital: 2 Millionen Thle. Pr. Et, oder fl. 3,500,000 im 24 R.-uf. ı 

Betrag jeder Akzie: 200 Thle. Pr. Gt. oder fi. 350 im 24 fi.-Fuß. 

Einzahlung des Akzienbetrags: Innerbalb 6 Wochen nach geichehemer 
Anmelsung baar ober in cowranten Stantspapieren zum Tageseours. 

Verzinfung des Afzienfapitalds Fünf Prozent per Annum. 

Weranfchlagte Dividende: Sieben un ein halb Pregent, erflufise Jin: 
fen. NB. Bei ter Ertrageberechnung it der Dertaufspreis der Schienen 
zu 4%, Thlr. ver Zentner franfo Bifenbahn angelhlagen, alie 20 Bro: 
zent niedriger ald er gegemiedetig fl, 





Rebaction: &, Etzel un 2. Klein. 


Binfen: umd Dividenden-Erhebung: Yäbrlih, am 91. März, in Ber⸗ 
lim, (bel Herren Anhalt und Hagener), in Frankfurt (bei Herren 
3, Medler fel, Sohn und Konf), in Augsburg (bei Hertz Job. 
2oreng Schäzler) uns in Hildburgbanfen bei ber Hauptfafle ver 
Rompagnie, fe nah dem Willen der Afzionäre, 

Fabritagionspreid der Schienen: 3 Thle. 11 Süberge Pr. Et. oder 
5. 52%, fe. im 24 A Ruh per Zr. Zollgewicht. Er if durch Die Mr: 
forbpreife für die Mohftofe auf 50 Jahre ſicher geſtellt. 

Angenommener Berfauföpreis, welder ver Ertragsberechnung zur 
Grundlage dient: 4%, Thle. Pr. Gt. per Atr. 

Gegenmwärtiger Schienenpreid: 5", Thlt. Pr. Gt. eder 9°), fl. im 24 
Au, nah Mainz, Magdebutg, Leipzig gelleſert. 

Materialbefchaffung: Geſichert durch Allord auf 50 Jahre. 

Errichtung der Werfe: 2) bei Reuhaus neben den Stelnfohlengruben ; 
b) bei Koönir meben den Eifenbergmerfen. 

Domizil: Hildburgheuſen im Herzogthum Meiningen, 

Kommunikazion: Dark Staatsvertrag if bie Rübrung einer Eifenbahn 
zu ben Roblen: und Eiſenwerken bei Neuhaus beſchloſſen. @s kommen 
die Kompagniewerle dadurch Im dem Mittelpunkt bes deutſchen @ilenbabn; 
meet zu legen. 

Privilegien: Werthvelle Brisilegien find von den Gtaateregierungen von 
Satien: Meiningenn. Schwatzburg-Rudolſtadt ertbelli worden. 

Emiffionspreife der Afzien: Al Pari bei Anmeldungen vor em 1. 
Maiz mit & (und eventuell 10) Projent Anfgeld bei fpäteren Ans 
melbungen, j 

Anmeldungen zur Betheiligung: Sie And fhrlftlig an das Direkto⸗ 
rinm in Hildburgbaufen zu richten. 





[ts] Berlin:Frankfurter @ifenbabn. 


Aus den Betriebsüberfhüfen baben wir, anfer den bereits für die Goupons 
berichtlgten 5 *, Zinfen, no die Bezahlung einer Dioſdende von 1°, *, für 
bas Jahr 1844 beichlofen. ($. 39 des Etatuts.) Die Aljionäre werben baber 
erfucht, in umferer Haupfifafe auf dem biefigen Bahnhofe in den Tagen vom 
15. bis 30. April c. mit Ausnahme ber Sonn und Feſttage, Morgens 9 bis 
1 Uhr, bie Dloidendenſchelne pro 1844 mit einem, nad ben Nummern geord⸗ 
neten Derzeichniffe einzureichen und den Betrag mit 1 Rıblr. 22 Sur. 6 Pf. 
für das Stüd ſofert dafür in Gmpfang zw nehmen. Die bis zum 30. Mprül c, 
nicht erhobenen Dividenden können erfi im nähen gewöhnlichen Jinszahlungs 
Termine, im Auguſt c., erhoben werben. Berlin, den 4. April 1845. 

Der Perwaltungsrath der Berlin- Frankfurter Eifenbahn- 
Geſellſchaſt 
Major Freiherr v. Buddenbrock. 


+ 





115} Glüdftadt-Heider Eifenbahn. 

Die Alzionäre der Glückfladt- Helder Elienbahn werben, nuter Dinwelfung 
auf die 56. 13—18 bes erlaffenen Programms, za der erfien, am Mittwed 
ben 30. April d. J., Morgens 11 Uhr, anf dem Mathhans in Incehse zu hal: 
tenden Weneralverfammlung eingeladen, wobel zugleich bemerlt wird: 

41) daß die Inlänpifchen, in ben Diftciften ber Pofalfomitß's wohnenden Al— 
siondre, mit Beziehung auf $. 16 des Programms fid bei ben reſp. Ro: 
mitd’s, bei denen fie ihre Eluſchüffe geleitet haben, zw legitimiren, und 
die Ginlaßfarten zur Generalverſammlung entgegenzunchmen Gaben, zu 
melden Zweck bie Folallomitd's Dirt und Jeit der Anmeldung in Ihren 
Diftrikrem öffentlich befannt machen werden; 

2) daß die Alzlenzeichnet ans Kiel, Meumünfter, Altona, Hamburg umd as 
dern Drten dagegen, mit Beziehung auf $. 16 des Programms, ihre Pr: 
gitimazion anfgaffen und Einlaßlarten entgegennehmen Finnen, 

a) entweber auf dem Rathhauſe gu Glüdftadt am Dienftag den 28. April d. 3. 
und zwar von Morgens 9 Uhr am bis Nachminags 4 Uhr, ober 

b) in Iuehse auf dem Rathbanfe, und zwar am Dfienflag den 29. April d. J. 
von 2 Uhr Mittags bie Abende 9 Uhr, uns am Mittwoch ben 30. April 
von 8 Uhr Morgens bis eine Stunde vor der Generalrerſammlung; 

3) die Legitimazion geſchieht durch Vrodulzion der Quillungsbogen und buch 
Ginlieferung einer nah $. 16 des Programmé abgefaßten Angabe ober 
Bollmacht, von welchen legteren bie Bolalfomitd's gedruckte Rormlare auf 
Verlangen aushändigen werden, 

Iseböe, Im Aprif 1845. 

Des Bentral-fomite, 





In Gommiflten ver J. B. Mehler ſchen Vuchhaudlung in Stuttgart. 


Jede Woche eine Nummer von eis 
nem Bogen, jebe zweite Woche wenig: 
ſtens eine Jeihnungebeilage. Abon⸗ 
nenen im Buchhandel 3 Al. 
18 Kr. dl. 24 Ruh oder 8 Thaler 
Vreuß. für das Halbjahr. Weftels 
lungen nehmen alle Bnchhandlum: 
wen, Polämter und Zeitungserpebi- 
slonen des In: umb Muslandes an. 
Adminiſtrazionen werben erfucht, 
ihre Rechenſchaftoberichte, monatliche 
Frequenz: Ausweile und andere ihr 
Unternehmen betreffende Nachriditen, 
fo wie ihre Anfündbigungen ber 
Redafzion der BiienbahnsFeitung 
zugehen zu laſſen; Ingenieure uns 
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Beiriebsbeamte werden aufgefors- 
dert zu Mittheilung alles Willens: 
werthen im ihrem Fache gegen anflän: 
diges Honorar, und Buchhandlun⸗ 
wen zu Ginfendung eines Freierem⸗ 
plares der im ihrem Berlane erſchei⸗ 
nenben, das Ingenieurfach betreffenden 
Schriften behufs ber Beurtheilung in 
biefem Blatte. @inrüctungsgebühr 
für Ankündigungen und Iiterarifche 
Anzeigen 2 Sgr. od. 7 Kr. rh. für 
den Raum einer gefpaltenen Petitzelle. 
Adreſſe I. B. Mepler'fche Buch⸗ 
haadlung in Stuttgart, ober, wen 
Leipzig mäher gelegen, Georg Wis 
gand, Buchbänpler in Leipzig. 


Eifenbahn- Beitung. 





A: 17. 


Stuttgart, 27. April. 


1845. 





Inhalt. Württembergifche Staats-Eiſenbahnen. (Fortſehung) — Erfindungen und Verbeſſerungen im Gebiete der Eiſenbahnen. 
Patente. — Vermiſchte Machrichten. Deutichland. (Mürttembergifche Gifenbahnen. Taunus:@.B. Preußiſche @.B. Holftein'fche Ciſenbahnen.) Bel: 


gien. Holland. 
Gifenbahnen. Perſoual-Rachtichten. — Ankündigungen. 


Nufiland, (Petersburg: Mosfauer EB.) Bereinigte Staaten von Norbamerifa. (Die Gifenbahnen in Nenengland.) Unfälle auf 





Württembergifhe Staats-Eifenbahnen. 


(Hieyu eine litbogranbirte Bellage, Nr. 10.) 





(Bortfegung.) 
Es ift in dem erften Theile diefes Aufiages angeführt worden, daß 
fämmtliche dur das Gefeg von 1843 zur Ausführung auf Staats: 
foften beftimmten Gifenbabnlinien in Württemberg, mit Einfhluf des 
zweiten Geleiſes für die Norbweft: und Südoft-Bahn, für vie Summe 
von 30,232,713 A. rh. hergeſtellt und eingerichtet werden Fünnen. 
Diefe Summe würde vielleicht faum zur Hälfte ausreichen, wäre man 
bei der Projeftirung nad Prinzipien vorgegangen, wie man fie bei 
den Älteren Entwürfen für diefe Bahnen anwenden zu müffen glaubte, 
und wie man fie bei den günftiger fitwirten Gijenbahnen im nörblis 
den Deutichland ohne grofie Gclvopfer in Anwendung bringen kann. 

Mit Ausnahme des Alpüberganges werden die württembergiichen 
Eiſenbahnen 1:100 als größte Steigung und 1000 Fuß zum Fein 
ften Krümmungshalbmefier erhalten; die Steigungsverhältniffe und 
das Alignement der Alpbahn find in dem beiliegenden Längenprofil 
und Situazionsplan genau zu erſehen; es ift hier, wie ſchon erwähnt, 
das Steigungdmarimum 1:45 und der kleinſte Krümmungshalb: 
mefier 8300 Fuß. 

Daß bei der ſchon erreichten Volllommenheit in der tonftrufzion der 
Locomotiven Steigungen von 1:100 ohne den geringften Anftand mit 
denjelben befahren werden fünnen, ift durch das Beifpiel fo vieler 
Bahnen erwieſen und eine bereits fo jchr anerkannte Thatfache, daß 
es hierüber feiner weiteren Auseinanderſehung bedarf. Die mit Nüd- 
fiht auf diefe Steigungs- und Krümmungsverhältniffe gewählten Los 
«omotiven werben im Stande ſeyn, in einem Train 600 Paſſagiere 
oder 1200 Zentner Güter von der weltlichen Landesgrenze oder Heils 
bronn bis zum Fuß der Alp, und eine noch größere Laft von Ulm 
nah Friedrichshafen zu fördern und hiebei, weil der Streden mit 
1:100 Steigung nur wenige find, inc, der Aufenthalte 4 Meilen per 
Stunde zurüdzulegen. 

Man ift bei dem Steigungsverhäftniß von 1:100 ftehen geblichen, 


weil die eben angegebenen eiftungen für hinreichend, nicht aber für 
zu groß angefehen werden, die Anſchaffung größerer und ſchwererer 
Maſchinen als die beabſichtigten aber nicht allein mit einem größeren 
Aufwand für Betriebsmittel verknüpft wäre, fondern auch einen fläre 
feren, mithin foftipieligeren Oberbau bedingen würde, endlich weil die 
Beſchaffenheit des Terrains bis zum Fuße der Alp die Wahl des Steis 
gungsmarimums von 1:100 begünftigte. Auch durfte nicht übers 
fehen werden, daß ed von Wichtigkeit ift, diejenige Steigung, welche 
die allgemeine Konfigurazion des Landes gleichſam als Marimum 
vorzeihnet, nirgends zu überfchreiten, felbft wenn dadurd in eins 
zelnen Fllen eine nicht unbedeutende Erſparniß zu erreichen wäre; 
denn von dem Steigungsmarimum einer Bahn ift die Ladung abs 
hängig, welde man einer Locomotive für die ganze Linie anvertrauen 
darf, will man anders nicht zu Hülfsmafhinen, die den Betrieb fehr 
vertbenern, feine Zuflucht nehmen. 

Eine Ausnahme von diefer Regel mußte beim Alpübergang gemacht 
werden, wo die Durchführung eines Steigungsmarimums von 1: 100 
den Mehraufwand von mehreren Millionen und zugleich die Beichreis 
bung eines großen Ummegd bedingen würde, Da nun bie für die Alps 
bahn adoptirte Steigung größer ift, als man fie bisher für irgend 
eine Locometivebahn auf dem Kontinent auf größeren Streden in 
Anwendung brachte, fo halten wir ed für nothwendig, auf eine gründ« 
liche Erörterung der Frage einzugehen, ob bei Annahme diefes 
Steigungsverhältniſſes anf einen jihern und geregel 
ten Eocomotivebetrieb gerechnet werden fönne? — Diefer 
Grörterung auch in dieſen Blättern einen größeren Raum zu wibmen, 
ſcheint uns um fo mehr gerechtfertigt, als in dem Grade, in weldem 
die Eifenbahnen ih ausdehnen und vewielfältigen, die Nothwendig> 
feit, die Ebenen und Thäler zu verlaffen und bedeutende Höhen zu 
überfteigen , immer mehr hervortritt. 

Wird nach der gewöhnlichen Annahme der Widerftand eined Traing 
auf einer gut gebauten Gijenbahn — 8 Pfund per Tonne der Bruttos 
laft (Locomotive und Tender inbegriffen) gelegt und hiefür wegen vers 
mehrter Neibung der Loromotive, dann auch wegen des Luftwiderſtan— 
des, um ficher zu gehen, 10 Pfund per Tonne (von 2240 engl. Pfund) 
angenommen, wird ferner der in Amerika gemachten Erfahrung ge: 
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mäß der Wiverftand, ben eine Kurve von 800 Fuß Radius verurfacht, ; wie alle Bahnen in jener Gegend, einen Holoberbau mit Flachſchie⸗ 


mit 2 Pfund per Tonne vom Gewicht des Trains in Rechnung ges 
bracht, fo if der Gefammtwiderftand auf horizontaler, mit dieſem Ras 
Bus gefrünmter Bahn — 12 Pfund per Tonne. Die Steigung von 
1:45 erhöht nun biefen Widerſtand um ae — 50 Pfund p. Tonne 
und es beträgt nunmehr derſelbe 67 Pfund auf die Tonne, oder fehr 
nahe '/,, der ganzen Bruttolaft. 

Man welß aus Erfahrungen und Verſuchen, daß die Aohäften der 
Triebrider der Locomotive auf den Schienen bei trodenem Zuftand ibs 
ter Oberfläche — '/, angenommen werben fann, d. h., Daß die Loco: 
motive eine Kraft ausüben oder einen Widerftand überwinden fann, 
der das ſechsfache von dem auf ihren Eriebrädern ruhenden Gewicht 
ausmacht. Bei weniger günftiger Beihaffenheit der Schlenenober⸗ 
fläche kann die Adhäſion — '/, angenommen werben, mas zugleich 
als ein mittlered Verhältniß anzufeben iſt. Wenn nun eine 20 Tons 
nen ſchwere Locomotive alle Räder mit einander gefuppelt hat, jo wirb 


20 ige _ 560088 


überroinden Tönnen, und da der obigen Berehnung zufolge auf der 
Steigung von 1:45 (mit Kurven von 800 Fuß Ravius) der Wider: 
fand für jede Tonne der Bruttolaft 62 Pfund beträgt, jo wird ber 
rain 5600: 62 — 90 Tonnen ſchwer feyn dürfen. Hievon etwa 30 
Tonnen für das Gewicht ver Locomotive ſammt Tenrer abgezogen, 
bfeiben 60 Tonnen als das Gewicht der Wagen fammt Ladung. Sind 
die Schienen troden, alfo die Anhäfien — *, , fo darf der Geſammt⸗ 
widerfiand ex a 
7467 : 62 — 120, und mit Ausfchluß von Locomotive und Tender 
— 90 Tonnen ſchwer ſeyn. Wird dagegen für den Fall, daß die 
Si chtenenoberfläe naf und ſchlüpfrig iſt, die Adhäſion — *,, geieht, 
fo ift der Widerſtand, welcher noch überwältigt werben fünnte, nur 
2240 x 20 : 

— — 4480 Pfund und die fortzuſchaffende fait — 4480: 62 
— 72 Tonnen, ohne Maſchine nnd Tender aber 72 — 30 — 42 
Tonnen. 

Die Dimenfionen einer 20 Tonnen ſchweren Maſchine find jevens 

falls von der Art/daß die Kraft, melde fie entwideln lann, nicht ges 
ringer ift, als der Wiberftand, den die Mohäflon bei günftiger Be— 
ſchaffenheit ver Schienenoberfläe zuläßt, und welder oben zu 7467 
Pfund berechnet wurde. Eine folbe Maſchine müßte nach biefer An- 
nahme auf horizontaler gerader Bahn 7467 : 10 — 747 Tonnen 
fortfbaffen. Auf einer Anfteigung von 1:45 wird fie bei voller Be- 
laſtung Ihren Zug mit einer Geſchwindigleit von 2 geogr. Meilen per 
Stunde forifihleppen, und je geringer das Gewicht Des Zuge, deſto 
raſcher wird fie fib bewegen. — Wir wählen für den Dienft der ftei- 
ten Bahnftreden deßhalb achtraͤde rige Locomotiven, weil in dieſem 
Balfe, bei einer gleichmäßigen Vertheilung des Gewichts auf alle 
Mäder, die Maſchine von 20 Tonnen nicht fhädlicher auf Die Bahn 
wirft als eine fehsräperige von 15 Tonnen, und man fo der Noth— 
mwendigfeit enthoben it, auf den Rampen einen ftärferen Oberbau 
bherzuftellen. Im Uebrigen bevarf es feiner Erwähnung, daß eine 
fehsräprige gefuppelte Locomotive von denfelben Dimenfionen bass 
felbe wie eine achträprige leliten würbe. 
Es wird von Wichtigkeit ſeyn nachzuweiſen, daß das Nejultat der 
obigen Berechnung mit den auf beftehenden Bahnen gemachten Er 
fahrungen übereinftimmt,, wobei wir und jedoch blos auf die Anfüh— 
tung einiger der wihtigften Beifpiele beichränfen wollen, 

1) Die Greensville-Roanofe Eiſenbahn in Virginien (Norbame: 
sifa) hat auf 9100 Fuß Länge eine Steigung von 1:555 fie befigt, 


fie in legterem Falle einen Widerſtand von 


— 7467 Pfund betragen, der Train aber 


nen, welde auf ver Rampe 2°, x," als Querſchnitt haben. Der 
Dberban liegt unmittelbar auf dem Lehmboden un ift, weil die Bahn 
zugleich durch einen Wald geht, häufig, befonders im Frühjahr, in 
einem jehr ſchlechten Zuftand. Alle diefe Umflände gehörig berüdiich- 
tigt, kann die obige Steigung füglich einer von 1:50 auf einer gut 
fonftruirten Railsbahn gleich angenommen werben. Auf der Greens— 
ville / Bahn zieht nun eine Locomotive mit zehmzölligen Zylindern, bei 
welcher 10,000 Pfund auf den Trtebrävern laften, in der Regel einen 
Train von 5 Wagen, welche beladen je 5 Tonnen wiegen, alio eine 
Bruttolaft von 25 Tonnen. Werden für Locomolive und Tender 15 
Tonnen hinzu gerechnet, fo beträgt Das Gewicht des ganzen Trains 
40 Tonnen, zu deſſen Kortihaffung eine Kraft von beiläufig 2000 
Biund erforderlich if. Dieſe Kraft verhätt ſich zur Laſt auf den Trieb: 
ridern (10,000 Pfund) wie 1:5, während wir für die Alp im gütts 
fligften Falle das Verhältniß der Kraft zum Drud auf den Triebräs 
dern = 1:6 angenommen haben. 

2) Die Hazleton»Eifenbahn am Lehighfluß in Pennſylvanien befigt 
auf 10,560 Fuß (2 engl. Meilen) Länge eine Steigung von 1:38; 
der Oberbau ift derjelbe, wie bei der unter 1) genannten Bahn. Gine 
achtraͤderige Locomotive, welche die vier hinteren Räder gefuppelt hat, 
sicht auf der Rampe 16 leere Kohlenwagen , deren jeder 2600 Pfund 
ſchwer ift, bergan, und die Laſt beträgt alfo 41,600 Pfund; mit Los 
comotive und Tender aber gegen 80,000 Pfund, Der von ver Reis 
bung und Schwerkraft herrührende Widerftand Tann auf dieſer Bahn 
bei ver Steigung von , nicht geringer ald mit 70 Pfund per Tonne 
ober ',, derFaft angenommen werden, er macht alfo hier 80,000 : 32 
— 2,500 Pfund aus, während der Drud auf den Triebrädern 
hoͤchſtens 15,000 Pf. beträgt. Hier if alfe das Aphäftond-BVerhälte 
niß 1:6. 

3) In ihrem legten Berichte vom Dftober 1844 führen die Direl: 
toren der Baltimore Ohio Eifenbahn an, daß bereits im Jahr 1842. 
dur Roß Winans in Baltimore eine adhträderige Locomotive gebaut 
wurde, welche 20 Tonnen wog und im Stande war, auf gerader her 
rigontaler Bahn 1100 Tonnen, und auf der Steigung von 1:64 
(mit Kurven von 1000 Ruß Radius) 170 Tonnen mit einer Ger 
ſchwindigkeit von 8 Meilen per Stunde fortzufhaffen. Dieb ſeht eine 
Kraftentwidlung voraus von 9000 Pfund, welche ſich zu dem für die 
Adhaͤſion wirffamen ganzen Gewicht der Maſchine wie 1:5 verhält, 
Da für die Steigung von 1:45 auf ver Alp der Widerſtand p. Tonne 
zu 62 Pfund beredinet wurde, jo müßte auf derfelben die hier genannte’ 
Mafhine 9000 : 62 == 145 Tonnen und mit Ausflug ded Gewichte 
von Focomotive und Tender, eine Fa von 115 Tonnen ziehen kön⸗ 
nen, was 25 Tonnen mebr ift, als wir oben für dad Marimum ber 
Leiſtung auf der Alphahn angenommen haben, 

4) Das Beifpiel einer großen Steigung mit Locomotivebettieb in 
England liefert die Birmingham-Öloucefter Eifenbahn. Cine Strede 
von 10,700 Fuß fteigt im Verhältniß von 1:37°,, bietet alfo einen 
analogen Kal mit der unter 2) erwähnten Hazleton-Bahn in Rord⸗ 
amerika, ine Rorris'iche Pocomotive mit 123ölligen Zylindern, bei 
welcher 18,500 Pfund auf den Friebrädern ruben, zieht auf ber ge: 
neigten Ebene der Birminghams-&loucefter Eifenbahn mit 15 engl. 
Meilen Gefhwindigfeit eine Bruttolaft von 20—25 Tonnen, melde 
Leiftung mit der unter 2) angeführten nahe übereinftimmt. Die eigens 
für den Betrieb diefer Bahnftrede angemwendeten fogenannten Bank- 
Maſchinen, welche zugleich einen Behälter für Waffer und Brennmas 
terial befigen, ziehen einen 40 Tonnen ſchweren Zug mit einer Ger 
fhwindigfeit von 12 engl. Meilen per Stunde die Rampe hinauf. 
{Bergl. den Bericht des Generalmajors Pasley über dieſe Bahn im 
„Report of the officers of Ihe Railway Departement. 1842.” 8,190.) 
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5) In Deutſchland beſiht die Braunſchweig⸗ Harzburger Bahn auf 
der Etrede von Vienenburg nach Harzburg von 1'/,, Meilen Länge 
eine durchſchnitiliche Steigung von 1:80, und auf einer kurzen Strede 
1:46 in einer Kurve von 4500 Fuß Radius, Bei einer Probefahrt, 
über welche in der Eifenbahnseitung Rr. 2, Jahrgang 1844, ein 
ausführlicher Bericht enthalten ift, z0g die von Stephenfon gebaute 
ſechoraͤderige gefuppelte Zocomotive „Erodo“ einen Zug von 30 leeren 
Bagen, deren Gewicht 154,600 braunfdweigiihe Pfund (75 Tons 
nen) betrug, von Bienenburg nach Harzburg in 21 Minuten, ohne 
daß felbft auf der ſteilſten Strede ein Schleifen der Räder bemerklich 
geweſen wäre. Der Geſammtwiderſtand auf ver Steigung von 1:46 
berechnet jih auf 5500 Pfund, und pa die Locomotive 16 Tonnen 
wiegt und ihr ganzes Gewicht für die Adhäſion wirkſam it, to ver: 
hielt fi Die Kraft zum Gewicht auf den Triebrädern wie 1:6°),. Seit 
dem Herbft 1843 wird die Bahnftrede von Vienenburg nadı Harzburg 
fortwährend mit Locomotiven betrieben, ohne daß fich hiebei ein Ans 
Hand ergeben hätte. *) 

In dem Programme, welches die Locomotive;Fabrifanten Baldwin 
und Whitney in Philadelphia über ihre Locomotiven im Juni v. J. 
an die Eiſenbahn⸗Rommiſſion einfandten, find drei Klaſſen von act: 
räderigen Locomotiven angegeben, welche für Frachtzüge beftimmt 
find, alle Räder gekuppelt haben und beziehungsweiie 16, 20 und 24 
Tonnen wiegen. Auf der Steigung von 1:66 (eine in Amerifa fehr 
gewöhnliche) follen dieſe Maſchinen refp. 129, 162 und 194 Zonnen 
ziehen, und diefe Leiftung wollen die Habrifanten garantiren. Anh 
hieraus bürfte zu entnehmen ſeyn, daß es feinem Anftande unterlies 
gen werde, für die Alpbahn Mafchinen zu erhalten, welche im Stande 
find, die am Fuße der Alp anlangenden Züge auf pas Plateau bins 
aufzuſchaffen, ſo daß man nur in außerorbentlihen Fällen — wenn 
ein Train feine gewöhnliche Größe überfchreiten oder die Schitnenober⸗ 
fläche fehr glatt ſeyn jollte — zur Anwendung von Hälfslocomotiven 
feine Zuflucht zu nehmen hätte, Als Hälfsmaihine würde aber dann 
diejenige Locomotive dienen, welche den Zug bis zum Fuß der Al | 
gebracht hat, und fomit würde auch die Nothwendigkeit des Bereits 
baltend von Reſervemaſchinen wegfallen. 

Wir nehmen nämlih an, daß für ven Betrieb der württembergi- 
kben Eifenbahnen zwei Kategorien von Locomotiven verwendet wer 
den, von welchen Die einen — mit 13zölligen Zylindern, 20 Zoll Hub, 
vier gefuppelten Triebrävern, und im arbeitenden Zuftande 15 Ton: 
nen wiegend — für jene Bahnftreden, welche 1: 100 als Eteigungs- 
marimım haben, beftlimmt ſind, die anderen — mit 16sölligen Zy- 
tindern, acht gefuppelten Rädern und im arbeitenden Zuftande 20 
Tonnen fhwer — ausſchließlich für die Alpbahn zu dienen hätten. 
Am Fuße der Alp würden alfo jedesmal die Locomotiven gewedhfelt ; 
allein eine und diefelbe Locomotive würde den Train über die ganze 
Alpbahn von Geiflingen bis Ulm und umgefehrt befördern, Gin 








*) Die Sutton Ramee mit 1:88 anf ber Liverpool⸗Maucheſter Gifenbahn 
wird bei den gemöhnlichen Zügen von einer einzigen Bocomotise überwunden, | 
Auf der NeweattlesBarliefe Batın wird bie auf 4 Meilen anbaltende Steigung 
von 1:1086 ebenfalls von ven gewöhnlimen Frains ohne Anſtand befahren 
Die Anwendung der ſtehenden Maſchinen für bie gemeigte Ebene der Manches 
Rersbeebs Biienbahn, weiche auf 1000 Dards mil 1 in 59 und auf 640 Darbs 
mit 1 in 49 Äcigt, hat grofientgeils aufgehört, va es ſich herauoſtellie, daß 
tie gemößnlichen Locomotiren Perjonen: und Müterzüge bis zu 80 Tonnen hin 
anfidaffen können, — Huf der Gtindurg:ilasgew Bifenbahn in Schottland 
wirt für die 1%, Meilen lange geneigte Ebene rom 1 im 42 bie flagionäre 
Dampffraft ebenfalls nicht mehr angewendet, fordern diefelbe mit Pocometiven 
betrieben. Gbenfo wurde unlaͤngſt auf der Ponton. Birmitabam Bahn gieifen 
Gufton:iquare un Kamben-toma bie ftazionäre Dampilraft abgeihaft und ber 
Poromotivebetrieb eingeführt. (Muszus ans einem Berlcht des Board of trade 
aber vie Elſenbahn⸗ Projelte im Mancheſter⸗Leede Diärift, vom 24. Febr. 5. 9.) 


zweites Wechfeln der Mafchinen am Gipfel ber Rampe würbe dort bie 
Anlage einer Locomotive ⸗ Starion bedingen und einem nicht unbeträcht« 
lichen Zeitverluſt mit fh führen; auch würde es in öfonomifdher Hin: 
ſicht nicht zweefmäßig feyn, für ben Betrieb der kurzen Bahnſtrede von 
1‘, Stunden die Locomotiven den ganzen Tag zu heigen und in Res 
ſerve zu halten. 

Die 20 Tonnen ſchweren achträderigen Locometiven werden nicht 
nachtheiliger auf die Geleiſe wirfen, als die anderen Maſchinen, indem 
diefe, obſchon um 5 Tonnen leichter, dennoch auf jedem Triebrad eis 
nen gleich ftarfen Drud auszuhalten haben; und au in Beziehung 
auf Breunmaterial-Berbraud bat die Erfahrung gelehrt, daß große 
Maſchinen, befonderd wenn fie mit vartabler Erpanfion arbeiten föns 
nen, ebenſo öfonomife, wo nicht noch öfonomifcher find, als Fleinere. 
Gefuppelte Mafchinen unterliegen allerdings größeren Reparaturen 
als ungefuppelte, allein bie hiedurch verurſachten Mehrauslagen fte- 
ben in feinem Verhältniß zu jenen Koſten, welde das Stazioniren 
und Mechfeln der Locomotiven auf dem Plateau mit fih führen würbe, 

Eine andere Betriebömweife wäre Die, welche auf der oben erwähn⸗ 
ten Rampe der Birmingham⸗Glouceſter Eiſenbahn eingeführt ift. Dort 
find für den Betrieb der geneigten Ebene beiondere Locomotiven von 
eigenthümlicher Konftrufgion im Gebtauche, die blos als Hülfsmafdi- 
nen verwendet werben. Die Locomotive, welche den Train bis zum 
Fuße der Rampe gebracht hat, bleibt vemfelben vorgefpannt und ſchafft 
ihn aud vom Gipfel der Rampe wicher allein weiter, während vie 
Hülfemalhinen, deren häufig mehrere zugleich angewendet werben, 
blos nachzuſchieben haben und vom Gipfel der Rampe jedesmal gleich 
wieder zutückkehten. Da auf dem Alp⸗Plateau, wie aus dem Längens 
profil zu erſehen, feine größere Steigung als in anderen Strecken der 
Weſt⸗Oſt⸗Bahn, nämlich als 1: 100 vorkommt, fo wäre hier ein ähn- 
liches Berfahren wohl anwendbar und daſſelbe würde noch dadurch 
erleichtert werben, daß bie beiden Rampen der Alpbahn unmittelbar 
an den Bahnhöfen von Geiflingen und Um beginnen. 

Ob nun Das eine oder das andere Berfabren vorzuziehen ſeyn 
werbe, wird die Grfabrung am beiten Ichren. In dem einen wie in 
dem andern Kalle wirb Die Strede von nicht ganz 18,000 Fuß von 
fchweren Zügen, melde die ganze Kraft per Mafchine in Anſpruch 
nehmen, in 20 bis 24, von leichteren Zügen in 15 bis 18 Minuten 
zurüidgelegt werden, und ber von der großen Steigung (1:45) ber 
rührende Zeitverluft wird alſo im ſchliumſten Falle für jebe Fahrt und 
jede Rampe 12 Minuten betragen. 

Denn es gelungen ift, zu beweilen, daß ein regelmäßiger Betrieb 
der Alpbahn mit Locomotiven möglich ift, aud wenn zur Erfleigung 
des Plateaus Gradienten von 1:45 und Kurven von 300 Fuß Ras 
dius angewendet werben, jo wird es fich nunmehr um die Erörterung 
der Frage handeln: welchen Einfluß haben dieſe Steigung & 
und Krümmungo-Verhältniffe auf die Koften des Bahn 
betriebs? Hiebei wird es fich nicht ſowohl darum handeln, die 
wirkliche Summe des Betriebsaufvandes, als vielmehr den Mehr: 
aufwand zu ermitteln, welhen das ungünftige Niveauverhaltniß ıc. 
verurſacht. 

Sehen wir uns wieder nach den Erfahrungen um, welche man in 
ven legten Jahren auf ven europäilchen Bahnen gemacht hat, fo finden 
wir, daß bei durchſchnittlich vier täglichen Fahrten in jeder Richtung die 
fämmtlihen Betriebsauslagen neun Gulden betragen für 
jede Meile Wegs, welche eine Locomotive mit ihrem Train 
zurücklegt. Richtiger it es aber, die Betriebsloſten in zwei Theile 
zu tbeilen, wovon der eine die Auslagen für Bahnunterbaltung und 
die allgemeinen Verwaltungsfoften begreift und mit der Bahnlänge 
proporzional it, der andere aber, die eigentlichen Transportfoften dar- 
ftelfend, in Proporzion ftcht zur Anzahl Meilen, welche von den Los 


comotiven burdlaufen werben. Die Auslagen der erften Kategorie 
betragen auf gut fonftruirten und gut abminifrirten Bahnen 9000 fl. 

des Jahres per Meile Bahnlänge, die der zweiten 6 Al, für jede von 
einer Locomotive durchlaufene geographiſche Meile. Angenommen 
daß die Betrieböfoften der württembergiichen Gifenbabnen (vie Alp: 
bahn ausgenommen) nicht größer ſeyn werben, als Die der auslänbis 
ſchen, und das auf benfelben durchſchnitilich vier Fahrten täglich in 
jeder Richtung ftattfinden, fo berechnen ſich die Auslagen per Meite 
Bahnlänge per Jahr auf 27,000 fl., wovon 9000 fl. für die Bahn⸗ 
unterhaltung und Regie und 18,000 ft. (6fl. per durdhlanfene Meile) 
für die eigentlihen Transportfoften, Sollen aber pie der Erfahrung 
entnommenen Säge auf die Alphahn angewendet werben, fo kann 
hiebei nur die Ziffer, welche die eigentliben Transportfoften 
darſtellt, eine wejentlihe Movififazion erleiden, und von ven Ausla⸗ 
gen diefer Rubrif find es wieder blos bie Koften der Bewegfraft, 
anf welche die Steigungen einen Einfluß üben. Diefe Koſten betra- 
gen auf gewöhnliben Bahnen per durchlaufene Meile 3 fl. 30 Er., 
und find zuſammengeſeht aud den 


1) Koften des Brennmateriald mit 120 fr. 
2) Koiten von Del, Schmiere x. mit 10 fr- 

3) Gehalten der Pocomotiveführer, Geiger, Putzer u. 
Arbeiter beim Holztragen, Waſſerpumpen ıc. mit . 40 fr. 
4) Koften der Reparatur der Locomotiven mit . AO Er. 
210 fr. 


Wir wollen nun annehmen, daß die für die Alpbahn zu verwen⸗ 
denden Focomotiven, welde den ganzen Weg zwiſchen Geißlingen und 
Ulm zu durchlaufen haben, mit Rückſicht zugleich auf die zeitwelſe Ans 
wendung von Hülfsmalhinen 50 Prozent mehr Brennmaterial ver: 


brauden, als die Maſchinen, melde auf den anderen Bahnftreden _ 


des Landes den gleichen Dienft verrichten; daß ferner die Auslagen 
für Del und Schmiere, die Gehalte der Mafhinenführer, Heizer ıc,, 
und endlich auch die Auslagen für Reparaturen Doppelt fo viel, als 
bei den auf anderen Bahnftreden laufenden Maſchinen betragen wer: 
den, fo ftellen ich Die Koften der Bewegkraft per durchlaufene Meile 
auf 6fl. (ſtatt 3 Al. 30 fr.) und der Mehraufwand macht 2 fl. 30 fr. 
aus. Da die Alpbahn zwiſchen Beißlingen und Um 4.1 Meilen fang 
ift, fo werben auf derſelben, bei vier täglichen Fahrten in jeder Rich⸗ 
tung, ded Jahres 12,000 Meilen durchlaufen, und die Mehrauslagen 
für den Betrieb betragen alfo jährlich 30,000 fl., wozu noch etwa 
2000 fl. für die Mehrfoften der Unterhaltung des Dberbaues auf 
den fteilen Bahnftreden gu rechnen wären, jo daß ſich ver ganze jährs 
liche Mehraufwand auf 32,000 fl. beredinet. — Beiläufig aufdenfelben 
Betrag beredinen fich die Mehrloften des Betriebs, wenn angenoms 
mer wird, daß für die beiden Rampen beiondere Hülfsmaſchinen 
blos zum Nachſchie ben venvendet werden, im Uebrigen aber dies 
felbe Locomotive, welche den Zug bis zum Fuß der Alp gebracht hat, 
ihn auch über die Alp befördert. 

Wird diefer Betrag mit 4 Prozent kapitaliſirt, jo findet man 
32,0 00 * 100 = 800,000 fl. als diejenige Summe, welche man 
mehr ausgeben dürfte, um ftatt der Steigungen von 1:45 an beiden 
Abhängen der Alp, ſolche von 1:100 zu erhalten, vorausgeſttzt zu⸗ 
gleih, daß dies ohne Berarößerung der Bahnlänge möglich 
wäre, denn eine Verlängerung der Bahn bätte auch eine Bermebrung 
der Betriebsfoften zur Folge. Da ferner Die Auslagen von 32,000 f. 
ziemlich nahe ben Betrieböfoften einer mit 1:100 fteigenben Bahn⸗ 
firede won einer Meile Länge gleich fommen, fo iſt hieraus ber 
Schluß zu zichen, daß behufs der Ummandlung der Steigungen von 
1:45 im ſolche von L:100 fein größerer Umweg als von einer 
Meile gemacht werben dürfte, wobri noch vorandzufegen wäre, daß 
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der KRoftenaufwand für Die längere Bahnftrede nicht größer aus 
falle, ald für die fürzere mit 1:45 Steigung. — In wenigen Wor— 
ten reſumirt, wäre demnach dad Refultat, zu welchem und die Rech⸗ 
nung führte, folgendes: 

1) Der Betrieb der Alpbahn foftet bei Anwendung von Steiguns 
gen bis zu 1:45 mit Krümmungen bis zu 800 Fuß Rabius nur um 
32,000 fl, mehr, ald der Betrieb einer gleih langen Bahnftrede, 
welche feine größere Steigung als 1: 100 befigt. 

2) Die Verwandlung der Steigung von 1:45 in eine von 1:100 
würde entweder einen Mehraufwand far den Ban von S00,000 fl, 
oder einen Umweg von einer geographiſchen Meile rechtfertigen, vor⸗ 
ausgefegt, daß die Ermäßigung der Steigung in dem einen Kalle 
ohne Vermehrung der Bahnlänge, im andern Kalle ohne Erhöhung 
der Anlagefoften erzielt werden fünnte, 

Da nun aber eine beträchtliche Ermäßigung der Steigung nicht 
ohne einen Mehraufwand von mehreren Millionen zu erzielen wäre, 
und wollte man durch Umwege die Steigung von 1: 100 erreichen, 
dieß außerdem eine Vergrößerung der Babnlänge um 1°, Meilen ber 
dingen würde, fo ericheint das vorgelegte Projekt für die Alphahn fo- 
woht in baus ald betrieb&söfonomliicher Bezichung ald das günftigfte, 
welches unter ben obwaltenben Umſtaͤnden entworfen werben fann. 

(Schluß folgt.) 


Erfindungen und Perbefferungen im Gebiete 
der Eifenbahnen, 





Vntente. *) 
Oktober — Dezember 1844. 

Deiterreih. Den Maſchiniſten 4. Yu; und. Dobb8 in Brünn 
ift ein Patent ertheilt worden für fünf Jahre auf die Verbefierung an 
den Drehſcheiben für Eiſenbahnen, welde den Vortheil gewähren, 
daß fi viefelben durd Einfachheit, Stärfe, zwermäßige Konftruf- 
zion, unbedeutende Reibung, vorzüglich aber dadurch auszeichnen, 
daß fie gleichzeitig zum Wiegen der Laſtwaggons benügt werden fönnen. 

— Dem Mehanifus Anton Feldbacher in Wien am 5. DI: 
tober ein Patent für ein Jahr auf die Erfindung, die bisherige Ans 
wendung des Dampfes beim Betrich aller Gattungen von ftebenden 
Maſchinen, bei Dampfſchiffen, namentlich aber bei Eiſenbahn⸗Loco⸗ 
motiven durch den einfachen atmoſphäriſchen Drud ohne Komprel- 
fion, blos durch Gyacnation eines zu diefem Behuf zu Fonftrwirenden 
Rezipienten zu erfeten. 


Preußen. Dem Sieimaher Them os und Mechanikus Kradı 
wig in Berlin ift unter dem 6. Dez. 1844 ein Patent auf ein Ge 
fell für Gifenbahnwagen mit beweglichen Achſen in der durch Zeich⸗ 
nung und Beſchreibung nachgewieſenen Zufammenfegung auf 8 Jahre 
erteilt worden. 

— Dem 6. TÜR Mendeleſohn in Verlin unter dem 19, 
Di. 1544 ein Einführungspatent auf ein Gifenbabniyftem mit 
fomprimirter atmoſphäriſcher Luft, in fo weit daſſelbe aus ber 
vorgelegten Zeihnung und Beſchreibung als neu und eigenthümlich 


) Wir werden von Zeit zu Jeit Die im verihiebenen Kündern für Gegen⸗ 
fände des Fiſeabahnfaches erthellten Patente im chronologiſcher Orbnumg in 
dleſen Blättern mittleilen, Die Reralyion, 


— — 


erachtet worden, auf 6 Jahre, von jenem Tage an gerechnet, und für 
den Umfang der Monarchle. 


Belgien. Dem H. Goddin in Brüffel wurde im Dftober ein 
Berbefferungs- Patent (brevet de perfectionnement) auf 16 Jahre 
ertheilt für eine Sicherheitövorrihtung an Dampffeffeln. 

— Demfelben ein Erfindungspatent für eine Borrihtung zur Spei⸗ 
fung der Dampffeflel. 

— 9.5. Fiſcher, Mechaniker der Staatöbahn, wohnhaft in Brüffel, 
am 30. November ein Erfindungspatent auf 15 Jahre für ein neues 
Syſtem der Dampfvertheilung, anwendbar für feſte Maſchinen und 
Locomotiven. 

— Herrn A. Poncelet in Brüffel ein Erfindungspatent für 11 
Jahre auf eine neue Korm von gufeifernen und ſchmiedelſernen Unter⸗ 
lagsihwellen für Eiſenbahnen. 

— Herm Gobert zu Laelen ein Grfindungspatent für 15 Zehre 
auf ein neues Syſtem von eifernen Querſchwellen, in welche pie Schie⸗ 
nen ohne Anwendung von Bußeifenftühlen befeitigt werben können. 

— Herren Ch. F. Alrour und M. I. Deshamps zu Mons 
am 7. Dez. ein Erfindungspatent für 15 Jahre für Vervolllommnun⸗ 
gen an den atmofphärijhen Eifenbahnen. 

— Herrn Bobert ein Patent auf die Vervollfommnung feiner 
unter dem 30, Nov. patentirten Schwellen, welche darin beitcht, 
daß die alten Schienen ald Schwellen verwendet werben fönnen, ins 
dem man fie mit den Enden auf qußs oder ſchmiedeiſerne Platten bes 
feftigt. 

Großbritannien. James Nasmpth, Ingenier zu Patrecroft, 
Sancaiter, und Charles May, Ingenier zu Ipswich, erhielten am 
22, Dft. ein Patent „auf Berbefferungen in ver Betriebsweife der 
atmoiphärifhen Eifenbahnen und an den Mafchinerien, um die dabei 
angewandten Apparate zu verfertigen," — 

— Georg Rob. d'Harcourt, London, am 29, Olt. auf eine vers 
bejlerte Methode, die Anzahl der Berfonenbillets zu fontroliren, für 
Eiſenbahn⸗Bureaur ıc. 

— Ziaaf Farrell, Arditeft zu Dublin, am 14. Rov. auf eine ver: 
befierte Maſchinerie, um Wagen mittelft ſtazionären Dampfmaſchinen 
auf Eifenbahnen fortzuſchaffen. 

— 3. William Neinolds, Ingenieur in Lymington, am 25. 
November auf eine verbefferte Methode, Triebfraft für Kocomotiven 
zu gewinnen. 

— M. Dr. Louis Ritterbondt, Sohn, am 2. D.z. auf ein vers 
befierted Verfahren, die Kruftenbilpung in Dampffeffeln zu verhüten. 

(Wird fortgelegt.) 


a 


Vermiſchte Machrichten. 


Deutſchland. 


Wurttembergiſche Eiſenbahnen. — Stuttgart. Aus dem 
in der 31. Sitzung der Kammer der Abgeordneten vom Finanzminiſtet ge— 
halienen Vortrag über die hiefigen Eiſenbahn-Verhältniſſe heben wir blos 
dasjenige hervor, was darin in Beziehung auf die Gijenbahn»Berbinpung 
mit dem Großherzogthum Baden gefagt wird: „Die k. Regierung bat nicht 
verſ umt, dur dringende und wiederholte Anfinnen an vie großherz. Mes 
gierung diefelbe zu einer näheren unummundenen Grflärung über ihre weis 
teren Abfihten hinſichtlich der Verbindung mir Württemberg zu beſtimmen. 
Dieje Erklärung iR endlih unterm 6.—8. d. erfolgt, und lautet in ber 
Hauptfache dahin: «Die großherzogl. Regierung mühe fih, da fl die 
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große Majorität der beiden Kammern der badiſchen Ständtrerſammlung 
unbedingt für die Richtung der Dahn über Vforsbeim ausgeſprochen und 
darin die beſte Wahrung ber babijchen Landes⸗Intereſſen erblicht habe, auch 
ihrerieits Fein Grund vorhanden jey, biefer Anſicht ben Beifall zu verfagen, 
allerdings auch moraliſch gebunden erahten, dem Ausdruck dieſer Wünfde 
Die entſchiedenſte Rechnung zu tragen, und ſie könne daber nur die Konzei« 
flonirung des Ciſenbahnbaues und Betriebes in ver Richtung über Piorzs 
beim als Basis zur Unterhandlung über eine Verbindungsbahn mit Würt⸗ 
temberg in Antrag bringen, indem le augleih einen großen Werih auf bie 
Beibehaltung des badiſchen Schienengeleifes zu legen habe. Grwäge man, 
welche große Opfer Baden für Erbauung ber Rheinthalbahn habe Bringen 
müjfen, fo werbe auch jeder gegründete Vorwurf gegen vie großberzogl. Mes 
gierung verühtwinden, wenn fie ohne irgend eine weſeniliche Betiuttächti⸗ 
gung bed großen Verſonen und Güterverlehrs einigen Vorthell von ihrer 
Lage bei der Wahl ver Richtung ber einmündenden Bahn zu ziehen fuche.au 
— Noch ehe dicke Mitcheilung einlief, wurbe von der Gijenbahn- Rommif- 
ton über bie bei der Wahl der Linie gegen Pforzheim over gegen Bretten 
in Betracht fommenten verfgiedenen Momente, und wegen einer hierdurch 
etwa begründeten Veränderung des früheren bei der Grigenz im Haupte is 
nanzetat zu Grund gelegenen Vorſchlags Bericht eingeforkert. In der dieß⸗ 
fälligen Atußerung bat die Ciſenbahnm⸗Kommiſſſon Die KarldruberStrad- 
burger Moute, oder die Linie nach Pforzheim, Die Brudfal-Mannbeimer 
Moute, oder die Linie nah Bruchſal, und hie Heiltronnc Heidelberger Route, 
ober die Yinie nad Heilbrenn mit ihren Entfernungen, Vertehröverhälts 
niffen sc, und mit ihrer Bedeutung für Württemberg inäbefonbere, näher 
abgebandelt: biefelbe zeigt, wie es, aud nad Gründen bes jchwierigeren 
Bauts und Betriebes einer Eiſenbahn über Pforzheim, den mürttembergi« 
ſchen Intereifen widerfiritte, auf diefe Richtung einzugeben, bezüglich wel⸗ 
cher man in der That nur bie in ben badiſchen Kammern erftatteten Berichte 
und gepflogenen Verbandlungen felbit nachzuleſen braucht, um alsbald vie 
Nachrheile zu erkennen, welche aus einer Verbindung mit der Rheinbahn 
über Vforzheim un Durlach gegenüber von dem Anſchluß über Bretten 
und Bruchjal für den mürttembergiigen Verkehr erwachſen würden. Jene 
Aeußerung zeigt ferner, wie es icheint in überzeugender Ausführung, bie 
übereiegenven Vortheile einer Gilenbahn. Verbindung von ber württember- 
giſchen Grenze in direkter Richtung nah Bruchſal, melder die Ciſenbahn⸗ 
Kommiffion, die ſich ganz entſchieden gegen eine Verbindung auf ber Linie 
von Pforzheim ausſpricht, fo viel Werth beilent, daß fie in der Zuverſicht, 
die Bewalt ver Umſtünde und vie Macht der Öffentlichen Meinung müſſe 
einen Anidlun von badiſcher Seite ein wenig früher oder fpäter doch ber» 
keiführen,, anf Verfolgung des bieffeitigen Baus bis zur wefllichen Grenze 
in ver Mihtung gegen Bretten während ber nädgfen Finanzperiode bes 
fiebt; wobti fir unterflellt, e3 könne und werde bis zum Anſchluſſe die Ver⸗ 
bindung zwiſchen ver Grenze und Der badischen Eiſenbahn einftweilen durch 
einen wohl eingeridteten Omnibus» und Gilfuhrdienft in befriedigender 
Weiſe unterhalten werben. Hiemit einverftanden, findet vie koͤnigliche Ne» 
gierung auch in den neueflen Umfländen feine Veranlaſſung, von ber der 
Crigenz anf 184548 zu Grunde liegenden Richtung abzugeben, wonach 
tie Bahnſtrecke von Yubmigsburg bis an bie weftliche Gränge in der Li⸗ 
nie gegen Bretten während ver nädflen Finanzperiode zur Ausführung 
gebracht werben ſoll.“ 


Tannus⸗Eiſenbahn. — Bei der am 17. April zu Mainz abgebal« 
tenen Gentralverſammlung ver Alzionäre ber Taunusbahn wurben die Er⸗ 
gebniffe des fegtjährigen Bahnbetriebes mitgetheilt und vollfommen befrie⸗ 
digend befunden, indem ber Heinertrag andreichte, bie Dividende auf 1578. 
per Alzie au 250 fl. Nennwerih und 358 fl. nach nem letzten Börſenkurs, 
feſtzuſehen, dem Maſchinen⸗Reſerreſonds 10,000 fl. und dem allgemeinen 
MReſervefends GOOO fl. zu übermeifen. Außerdem wurben bem Babnvireftor 
Hofrath Beil, in Anerkennung feiner erfolgreihen Geſchaͤftethaͤngkelt 
1500 fl. al€ Tantieme und dem Penflonsfonds der Bahnbeamten: Witwen 
ein abermaliger Jahresbeitrag von dem nämlichen Belange einhellig zuges 
fanden. Wegen ber vom berzoglich naſſauiſchen Ristue angefekten und uns 
ter Andrehung von Jwangsmaßregeln eingetricehenen Gewerbefteuer von 
etwas mehr als OO fl. ift eine gerichtliche Klage erhoben werben, vie, in 
erſter Inftanz zu Gunſten des Fiokus eniſchieden, nunmehr in ver Beru⸗ 


fungs-Inftang ſchwebt. Der zuvor beſchrittene Gnadenmweg hatte fein Ziel 
verfehlt. — In Berug auf das Verhältnis zur Taris ſchen Poſibethörde 
wurde erllärt, daß eine definitive Menulirung dieſer Berhältniffe ſeither 
noch nit zu Staude gelommen, was um fo bedauerlicher fen, ald man da⸗ 
durch verhindert werde, den Tarif für den Bütertransport zeitgemäß herab⸗ 
aufegen. Die durch die Waſſerfluthen fürzlih an der Bahn werurfachten 
Beichädlgungen haben zn Wiederherſtellung derſelben eine Ausgabe von et⸗ 
wa 3000 fl. veranlaßt, wobei der durch die flebentägige Unterbrechung ber 
Fahrten berbeigeführte Verluft an ver Binnahme nicht nit begriffen ift, 


Preußiſche Eifenbabnen. — Berlin, 19. April. Selen Na: 
mittag fand die Generalverſammlung ver Miederſchleſiſch⸗Maͤrliſchen Eiſen⸗ 
bahn ⸗ Geſellſchaft ſtatt, im welder ver ſchon vor längerer Zeit durch vie 
Vorſtände abgefhloffene Kaufvertrag mit per Berlin-Aranffurter Biienbatne 
Geſellſchaft die letzte Sanlzion erbalten Tollte; bekanntlich iſt dieſe Teptere 
Bahn zu dem Kurſe von 162", Für die Alzie von 100 Thlr. von ver Ber 
waltung der Niederſchleſiſch⸗ Markiſchen Bahn angefauft werden. Seltſa- 
merweiſe hatte ib beim Verkaufe ver Bahn durch die Frankfurter Geſell⸗ 
ſchaft au nur ein Akzionaͤr dagegen erklärt, Es iſt dieß eined von den Bes 
ſchäften, wobei alle Theile gewinnen. Die Brankfurter Beiellichart bat ihre 
Bahn zu einem Kurfe von 7 Proz., als dem höchſten Börſenkurs, ben ihre 
Afzien jemals gehabt, verkauft; mirbin bat Niemand bei dieſem Kandel 
etwas verloren, Manche ſeht anfehnlih gewonnen. Die Niederſchleſiſch⸗ 
Mörkiihe Geſellſchaft macht einen guten Kauf, weil die Branffurter Bahn, 
bie bisher 67, und 7 Proz. rentirte, gewiß fünftig 3 und 9 Pros. gegeben 
Gaben würde; und überbief war #8 für die Verwaltung der Nieberfchleflich- 


Märkiſchen Bahn von äußerſter Wichtigfeit, daß ihr die ganze Strede von 


beiläufig 50 Meilen als Eine Bahn zufiel, Endlich gewinnt offenbar das 
Publikum, das bei den Schwierigkeiten, die ſich zwiſchen zwei verſchiedenen 
Benmaltungen erheben, immer mit zu leiden bat. DerBau ver Niederſchle⸗ 
fiihen Bahn wird jegt, da dieſe obſchwebende Frage nunmehr zum völligen 
Abſchluß gefommen ift, mit vollſter Energie betrieben werden. Im Jahr 
1347 fol die ganze Bahn, aud die ſchwierige Strecke bei Börlig, zur Ber- 
bindung Bredlaus mit Dresden, vollenbet jeun. D. A. Z. 

Koblenz, 15. April. Es iſt ein Miniſterialreſktipt eingetroffen, worin 
audgeiproden wire, bab jede Konzeifion zum Baur einer Ciſenbahn zwiſchen 
bier und Röln, möge ſolche nun auf ver Finfen orer der rechten Rheinſeite 
beabfihtigt werden, vorläufig verweigern werben müſſe, indem der Staat 
ſich nicht von dem Beduͤriniß eines Schienenwegs innerhalb der bezeichneten 
Strecke, auf weldher der Verkehr durch eine vorzüglich eingerichtete Dampf» 
ſchiffahrt allen Vorſchub finde, überzeugen könne. Schw. M 

Das Ergebniß ver vorgeftrigen, in Bonn gehaltenen, zahlreid; beſuchten 
Generalverfammlung ver Alzionäre ver Bonne Kölner Eiſenbahn war in 
Bezug auf bie pefunisren Erträgniſſe des erften Betriebsjabres durchaus 
befriebigend zu nennen, indem bie Einnahmen waͤhrend ber 10%, Monate 
von Eröffnung der Babn bis zum 31. Dez. jo bedeutend waren, daſt, außer 
den feftgefegten 5 Proz. zur Verzinfung ber Akzien, noch 1 Proz. als Die 
vidende bewilligt werden fonnte und überbieh gegen 4000 Thlr. als Meferve 
in der Kaffe verblieben. Die Aktien baben alfo für das unvollftändige erſte 
Berrieböjahr 6 Proz. abgeworſen. 


Solftein’sche Gifenbabuen. — Die projeftirte Eiſenbahn von 
Glüuüͤckſtadt nah Heide, für melde einer Geſellſchaft von Akzienären bie 
Konzeſſion ertheilt worden it (1, die Anfündig. im heutigen Blatte), hat den 
Zwed, vienördlid von Hlüditant und Ipebör bis zur Eider gelegenen frucht⸗ 
baren Diftrifte, Pie darin gelegenen Städte Glückſtadt, Grempe, Itzehöe 
und Wilfter une vie Flecken Heide und Meldorf mir Hamburg und Altona 
in Verbindung zu bringen, inpem burd vie Glüditant-Elmöhorner Zweig« 
bahn bereits eine Gifenbahne Verbindung zwingen Glückſtadt und Altona 
bergeftellt iR. Das Projeft für nie Glͤckſtadt⸗Heider Bahn wurde vom Ras 
pitain v. Ghriftenfen und dem Ingenieur Died bearbeitet, aus deren 
im vorigen Jahr erflatteten Bericht hervorgebt, daß bie Linie, um bie ge» 
nannten Städte zu berühren, einen nicht unerheblichen Limmweg beſchreiben 
und deßhalb eine Yänge von 9", Meilen erbalten müfle, daß der Heinfte 
Krümmungsgalbmeffer 200 Ruben und die grönte Steigung 1:200 ber 
trägt, die Kronenbreite des Babnbammes Für eine einfache Spur zu 16 Fuß, 
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und vie Geleifeneite uͤbereinſtimmend mit ver Altona⸗Kieler Bahn zu fünf 
Hamburger Fuß beftimmt ift, die Brücken mit einem einfachen hölzernen 
Dberbau und das Bahngeleiſe mit breitfüßigen 18 Buß langen Schienen 
(son 38 U per Dard), mit Hafennägeln auf eihene Querfhwellen befeftigt, 
bergeftellt werden follen. Der Koſtenanſchlag weist nah für Brumdeniichä« 
digung 350,000 Mark Cour., Erbarbeiten 420,000, Brüden und Dur» 
fäfle 194,000, Oberbau 1,362,000, Wegelreuzungen 36,000, Winfriebie 
gung 60,000, Bahnhöfe 609,000, Betriebsmaterial 471,200, Indgemein 
247,800, zufammen 3,750,000 DM. Gour., over 1,000,000 Spezies. Man 
rechnet auf eine jährliche Bruttoeinnabme ven 400,000, und anf einen Nein. 
ertrag von 200,000 Di, wornach ſich eine Dividende von 5", Bros. erger 
ben wũrde. 


Belgien. 

Brüfſel, 15. April. In einer in ver vorigen Werde flattgehabten !Ber- 
jammlung ver Chefs und Direktoren der metallurgiſchen Gtabliffements iR 
der geringite Preis des Gußelſens, welder Im Monat Därz auf 10 Er. ». 
100 Kilige. fegertellt worden, auf 12 Fr. und der geringiie Preis der 
Schienen von 27 auf 29 fir. erhöber worben. Gin Blat meldet, daß felt- 
dem die Verkäufe von Gußeifen zu 12 dr. 50 C. und zu 13 Ar. ftattgebaßt 
haben, und man bat Grund zu glauben, van fie nod mebr in die Höhe ges 
hen und fi wenigitend mit ben engliſchen, Breifen gleich ftellen werben, 
welche jept über 30 Ar. für die Schienen und über 15 Fr. für den Sup 
ſteben. BB». 


Am 14. April bar ver Dinifter ver öffentlichen Bauten Geſetzesvorſchläge 
fürbie Konzeffionirung vier neuer Eiſenbahnen vorgelegt und biefelben mit fol« 
genten Bemerkungen begleitet. Die von ber Regierung zur Konzebirung 
beantragten Linien find ſolche, veren Nüglichkeit anerfannt wurbe, und wos 
für fi zuwerläfflge Afsiengefellichaften gebildet haben. Die Konzeſſtonen 
leben mit feiner Unterſtützung von Seite des Öffentlichen Schages in Ber- 
bindung. Die Geſellſchaften haben eine bedeutende Kauzlon geſtellt und ſich 
ven Bedingniſſen der Konvenzion und ber Bedingnißhefte unterworſen, 
welche im weſentlichen dieſelben find, wie für die Enre⸗Sambre und Maas 
Eiſenbahn. Die Beringniffe der Konvenzion geben dem Staate jede Sider- 
beit ſowobl bezüglich ver finanziellen Verhältnifie der Geſellſchaften, als 
gegen jeden Mißbrauch ver Ngierage: 1) Es Teifien nämlich die Geſellſchaf⸗ 
ten eine Kauzion von 10 Pros. des Geſellſchaftskapitals; 9) He zablen, be— 
vor irgend eine Örpropriagion gemacht oder mit ven Arbeiten begonnen wird, 
ein zweites Zehntel des Kapitals ein; 3) fie müſſen, bevor fie in Belgien 
Afzien emittiren bürfen, 30 Broz. des Anlagekapitals reafiire haben und 
4) die Kotirung der Afzienkurfe auf den beigiichen Börfen ift fo lange un 
terſagt, bis Die Arbeiten gänzlich vollentet fine, — Die Geſetzesvorſchläge 
follen noch im dieſer Seſſion diekutirt werben, weil es ungewin fen, daß 
man denſelben Zufluß frember Kapitalien für Giienbabn- Unternehmungen 
auch für vie nachſte Seſſion zu erwarten habe 


Die Zahl ver neuen Gijenbabn- Projekte in Belgien nimmt son Tag zu 
Zag zu; bereitö zäbft man deren 24. Die Linien, welche ihnen zu Grunde 
liegen, haben zuſammen eine Länge, welche der Ausdehnung der Staats- 
bahnen gleih kommt. Es werden biefür 43 Milllonen Kilogr. Schienen 
und ein Anlagefapital von mehr als 100 Millionen Franken erfordert. 


Die Zentralabtheilung zur Prüfung des die Anlage eines Seitenfanals 
ter Dans, von Lüttich nad Maſtricht berreffenden Gefetzesentwurfs bat ib 
für benielben ausgeſprochen, vorzüglich weil er die belalichen Kohlen im 
Mitbewerb gegen die engliihen und Rubtkehlen in Holland unterſtützen 
werde; der Kanal verdiene auch den Vorzug vor der Verbeflerung tes 
Maasbettes, nur dürfe has Werk nicht begonnen werden, bewot nicht dir 
nieberlänbife Regierung laut Uebereinkunft bie Führung ded Kanals durch 
ven Keftingdraven von Maflricht in ben Kanal von Hetzogenbuſch be⸗ 
willigt bat, 


Holland. 


Die Ausführung einer Gifenbahn von Maſtricht nach der preußiſchen 
Grenze iſt num ala eine beftimmte Thatſache zu betrachten. Die zweite Kam ⸗ 


mer der Seneralftaaten empfing in ihrer Sitzung vom 12. April eine F, 
Botſchaft, welche von einem Befehesentwurfe begleitet war, ber die Abtre» 
tung der Steinkohlengtuben von Kerkrade an die zukünftigen Kongeffiomäre 
einer Eiſenbahn von Maſtricht nad der preufiichen Grenze mit einer Zweig⸗ 
bahn nach den befagten Gruben betrifft. Die Abtretung ber Roblengeuben 
lann auf 99 Jahre ausgedehnt werben. — Dur f. Beſchluf vom 12.0. M. 
iſt die Konzeffion verliehen zur Anlegung ber oberpfielihen Eifenbabn für 
die Zeit von 50 Jahren. Wenn die Regierung aldvann Feinen Gebrauch 
macht von ihrem Anlkauforecht, fo ift pie Konzeſſlon won felbft für pie Zeit 
von 25 Jahren verlängert. Die Bahnlinie ift feftgefiellt von Arnheim über 
Deventer, Raalte, Zwolle nah Rampen und von Haalte über Almelo nah 
beinfenigen Punkte ver deutſchen Grenze, welcher als der geeignetſte für den 
Anſchluß an vie Köln Mindener Bahn betrachtet werben wird. S. M. 


Aufſiland. 


Die Petersburg: Mosfauer Eifenbabn.— Die Peteräburg- 
Moskauer Bahn ift belimme aus den beiden Haupıflänten des Reichs, fo 
weit bieß möglich if, Eine zu machen, das gegen Alen gewendete Moskau 
mit dem durchaus europälfhen Petersburg zu verflänbigen, Petersburg 
biligered Korn, Metlau moßlfeilere Kolonielpronufte zuzuführen, md, 
indem fie Bas Zentrum ned Reichs mit jelnem größten Cmporium verbindet, 
jene Inneren ähtruffifgen Provinzen zugleich zugänglicher für das übrige 
@uropa, fo mie umgefehrt dieſes von dort aus bequem und in kürzeſter Friſt 
erreibar zu machen. j 

Das urfprüngliche Projekt, bie Bahn über Rybinsk laufen zu laffen, um 
fie jo mit der Wolgafhiffahrt in unmittelbare Verbindung zu ſetzen, ift mit 
Nüdfihe für eine möglich direlte Verbindung der beiden Zielpunkie ber 
Bahn aufgegeben worden. Die Pereröburge Diosfaner Gifenbahn- wird 
volle 14 Meilen kürzer ald bie gegenwärtige Chauſſee ſehn, un nur 86 
Meilen meflen. Dafür wird fie freilich weder Nowgorod noch Waldai, 
noch — aufer Wüſchnti⸗Wolotſchot, Torſchock und Twer — irgend eine 
bedeutende Stabi auf ihrem Wege berühren, weil man Tonfequeni nur da 
von ber geraden Pinie abweicht, wo Terrainihmierigkeiten bieß ununigänglich 
nöthig machen. In einemTage von einerSauptitabt zur andern zu gelan« 
gen, wird im der beffern Jahreszeit wenigftend ganz gut möglich fen. 

Die Batın beginnt in Prteräburg an der über den Katharinenkanal führ 
renden Snamendfifhen Brüde im ſüdönlichen Theil der Stadt, zieht über 
den Altrandrow chen Plag und überichreiter dann den Grenzkanal. Die 
Moskauer Chauffer bleibt ihr zur Rechten, ſie zieht ihr indeß bis Tſchudowa 
nahe genug zur Seite, um alle wichtigeren Orte an derſelben ebenfalls zu 
berühren. Hier aber weichen beine gänzlich von einander ab. Die Ghauifee 
zieht jünfüpmenlih nah Newgorod; die Elſenbahn behauptet ihre gerade 
ſüdweſtliche Richtung, die nur in den Waldaigegenben, um einigen tiefen 
Seen auszunseigen, eiwas mehr ſüdlich ausbiegt. Von ver Graͤnze des 
Mowgorod'ſchen Gousernements an iſt die Richtung binreihenn durd vie 
eben genannten Städte bezeichnet, . 

Die Schwierigkeiten bei Erbauung dieſer Bahn find von anderer Natur 
als bei ven franzöfljchen und deutſchen. Die Koften der Terrainermerbung 
find faft Null, Sebirge find bier nicht zu überſchreiten und Tunnels werben 
auf der ganzen Bahn nirgend vorkommen. Das Hauptbindernif — was 
aber freilich als ein jehr bedeutendes bezeichnet werben muß — find Die une 
achener großen Moräfte, namentlich im Petersburg fhen und Nongorod« 
ſchen Gouvernement. Ziriſchen ver Wolchew und Mſta finden ſich nur 
fehr wenige fefle und iroclene Stellen in ver Richtung der Bahn; alles if 
Moraft und Sumpfwald. Ginige darunter haben bis zu 25 Buß Tiefe, 
und müfen durch Dammihüttungen berältigt werben. Dunchſchnitte wer» 
den im Ganzen weniger ald Aufſchuttungen vorkommen, die meiften und 
tiefften im Waldai. Die Aufjhüttungen dagegen erreichen an mehreren 
Punkten über 60 Fuß Höhe. Die über bie Wolchow, Mſta und MWerebja 
zu führenden Brücken find die bedeutendſten und Haben eine Länge von 8 
bie 900 Kuh; jede von ihnen erhält fünf Bögen. Kleinere Brüden von 
100 bis 250 Fuß kommen fehr häufig vor. An Holz, ſowohl zum Bau 
der Bahn als zum Heigen ber Locomotiven, fehlt «6 auf ber ganzen Strede 
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nirgendd ſchwieriger wird ed ſeyn, Steinkohlen in hinreiche nder Quantitãt 
zur Stelle zu ſchaffen, ſalls man die Holzheizung nit belieben ſollte 

Die Arbeiten an ver großen Bahn können wegen der langen Unterbre- 
Hung durch den Winter allerdings nicht jo raſch fortrüdn als z. B. bie 
Öfterreichifchen Bahnen, bei denen Die rauhere Jahrebzeit jo gut ald gar 
feine Unterbredung macht. Dennoch ſind fe jegt ſchon nicht unbedeutend 
gefördert, und man hofft im Herb 1845 von dem proviſoriſchen Bahnhof 
in Perereburg aus bie Bahn etwa auf ein Biertel per Länge befahren au lon⸗ 
nen, miubeftend bis zur Wolchow, deren Brücke ein prächtiger Bau werden 
wird, Auch von Modfau aus haben im verwidenen Sommer die Arbeiten 
begonnen, und die Schienen Tiegen größtentheil® an Ort und Stelle bereit. 
Dennoch dürften aufs mindefle noch drei Jahre verfliehen che alles beenbigt 
ift, Die größten Kunftarbeiten And im Mowgorod'ſchen Bouvernement auß« 
zuführen ; die wichtigften von der Bahn berührten Orte liegen im Twer'ſchen 
Geuvernement; die berölkertſfte Gegend im Moskauiſchen. Der ftärkite 
Rofalverfebr dagegen wird im Beteröburgifchen ftattfinden ; bier vereinigen 
ih viele von Süten, Diten und Norboften ber fommende Strafen mit ber 
Bahn, ober ber ihr nahe liegenden Moskauer Chauſſée. 

Ueber die eiwaigen fünftigen Fortſezungen ver Bahn verlautet noch 
nichts Sicheres Schon Grerfiner empjahl dringend eine Bahn von Mos⸗ 
fau nah Kolouma, wo Ab Die Mosfwa mit der Öfa vereinigt, Diefe 
mäßıge Strecke würde, zumal nah Vollendung ber Hauptbahn, leicht durch 
Privaten in einer Afziengefellichaft ausgeführt werden fünnen. *) 

N. 2. 


Bereinigte Staaten von Nordamerika, 


Die Ciſenbahnen in Neuengland. — Inter ven zahlreichen Gifen- 
bahnen in ben Vereinigten Stasten nehmen jene in den öſtlichen Stanten 
oder Neuengland hinſichtlich der Solidität ihrer Ausführung, wie ihrer 
Eintraͤglichleit den erfien Nang ein. Aus den Jahresberichten über dieſe 
Babnen für dad Betriebslahr 1844 mollen wir daher in Folgendem das 
Wichtigſte auszugsweiſe mittheilen: 

I) Boſton-Lowell Eiſenbahn (in Maſſachuſetis). Die Betriebser⸗ 
gtbniſſe dieſer Bahn find bereits in der Beilage zu Nr. 11 der Giienb. Zeit., 
&. 91, mitgetbeilt worden, 

MBofon-Worcefier EB. 44 Meilen lang. Der Aufwand für 
diefe Bahn bat bis Ende bed vorigen Jahrs 2,914,078 Doll. (761,630 R. 
ver geogr. Meile) betragen. Die Bruttoeinnahme im Jahr 1844 war 
428,437 Doll. oder 14.7 Proz. von Anlagefapital; vie Betriebbauslagen 
betrugen 233,274 Don, — 544, Prog. von den Einnahmen, und von dem 
Nettoerirag find 2 Dividenden, eine zu 4 und eine zu 3%, vertbeilt werben. 
Huf vie ganze Weglänge reduzirt war bie Zahl der Reiſenden 199,220 und 
die Duantität der beförderten Güter 114,175 Tonnen. Die von ben Loto⸗ 
motisen zurüdgelegte Entfernung betrug 220,623), Meilen, unb es waren 
baber die Berrieböfoften per durchlauſene engl, Meile 1.06 Don. (12 fl. 
12 tr. yer geogr. Meile.) 

I Wertern-Giienbahn. 156 Meilen lang. Gine Bortfegung ver Bahn 
Pr. 2 bis Albany, mit welcher fie eine ununterbrochene Ciſenbahnlinie von 
200 engl, Meilen bildet. Der Aufwand für dieſe Bahn betrug 7,686,208 
Doll, (566,600 fl. per geogr. Meile); beförbert wurden im Jahre 1844 
220,257 Paffagiere, woron nur 24,330 über die ganze Bahnftrede, und 
71,581 Tonnen Güter, Teßtere auf die ganze Bahnlänge reduzirt. Die ges 
ſammte Brutgeinnahme war 753,753 Doll oder 9,8 Proz. vom Anlager 


*, Kür die Bahn von Moskau nach ſtelemna if ein von Ritter v. Gerſtner in 
zen Jahren 1837 und 1838 auf feine eigene Koften vollſtaͤndlg bearbeitetes Brojeft 
vorhanden, Belfanntlich if bie erfte Anregung für die Erbauung ber Peterds 
burg: Mostaner Giſenbahnn, fo sie überhaurt für die Ginführung von Eifenbaknen 
in Rußland von Berfiner ausgegangen, ber im Jahre 1835 ein Rivellement ber 
ganzen Linie zwifchen Petersburg und Moskau felb vornahm und bieranf durch 
Grbauung ber Zaraloe-Selo Gifenbahn vor allen bie Musführbarleit der Gifenz 
bahnen und bie Möglichkeit eines geregelten Betriebs berfelben im veränderlichften 
Klima Ruftande yraftifch zu Beroeiien ſuchte. Die nemeren Wibeiten für tie Moss 
fawer Bahn wurden im Jahr 1842 begenmen. Cie geſchehen umter ber Leitung 
eines amerifanifchen Iugenteurs, Major Mhifller, AH, 
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Fapital; die Betriebsaudlagen beliefen fi auf 314,074 Doll. over 41°), 
Proz, ber Einnahmen; es blieb alfo ein Reinertrag von 439,679 Doll. = 
5.7 Prog. vom Anlagefapital. Da die Loromotiven 409,963 Meilen zu⸗ 
rüdlegten, jo waren die Auslagen per Meile Fahrt nur 63 Gans (7 fl. 
15 kr. per geogr. Meile). Diefes Nefultat erfheint um fo günftiger, als 
die Weſtern · Bahn fehr ſtarke Steiqungen, bis zu 1:66, befigt. Die Ber 
triebömittel dieſer Bahn beitehen vermalen in: 15 Daflagier: und 17 Fracht⸗ 
ocomotiven; von ben erften wiegen 12 nur 10, und 3 je 15 Tonnen, un⸗ 
ter den Frachtmaſchinen find 7 von 20 und 7 von 22 Tonnen, letztere von 
R. Winans in Baltimore gebaut; in 22 achte und 7 vierräberige Perſonen⸗ 
wagen mit 1262 Sipen, 2 Poſt- und 3 Bagagemagen ; 317 adt» und 100 
vierräderige Güterwagen. — Seit die Bahn in ihrer ganzen Länge von 
Worcefter bis Albany eröffnet iſt, waren Die Betriebsergebniffe folgende: 
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Zu bemerlen ift noch, daß die Fahr⸗ und Frachtpreiſe diefer Dahn ſehr 
niedrig geftellt find, weil fie an dem Hudſon zur Zeit der Schirfahrt einen 
mächtigen Konkurrenten befißt, 

A)Norwih- Morcefter Ciſenbahn. 59 Meilen. Gine andere Vers 
längerumg ver Bahn 2) von Boſton nah Worceſter. Unlagekapital 
2,170,366 Dollar, Brutteeinnahme 230,674 Doll., Betriebsauslagen 
75,055 Doll., Reinertrag 155,619 Do. Bon dem Anlagefapital war 
die Bruttoeinnahme 10.6 Proz., der Reintrag 7.17 Proz. und die Betriebs⸗ 
auslagen madten 32.6 Proz. von ven Einnahmen aus, Da bie Loromotir 
ven im Ganzen 198,265 Meilen zurücklegten, jo waren die Betriebsausla⸗ 
gen per durchlaufene Meile 47.4 Genre (5 N. 27 Er, per geogr. Meile.) 

5) Boſton⸗Providenee Eifenbabn. 41 Meilen, Diefe Bahn bil> 
det eine Abtbeilung in der Eiſenbahn-Verbindung zwiſchen Boſton une 
Me Morf. Ihr Anlagefapital ift 1,856,135 Doll, und die Bruttoein- 
nahme betrug 283,701 Doll. — 15*/, Proz. vom Banfapital, Die Ber 
triebsaudfagen machten 113,895 Doll. aus, woron 6400 für vie Fähre in 
Provivence und 5915 ald Rente für ven im Staate Rhode Jslaud beſind- 
lichen Abſchnitt ver Bahn. Werben dieſe zwei Voſten abgezogen. fo bleiben 
101,617 Dell. — 35.8 Proz. von den Einnahmen. Der Neinertrag war 
169,866 Doll, ober 9 Proz. vom Anlagefapital, Zahl ver Meilen, welche 
die Locomotiven zurüdlegeen 137,492; Audlagen yer durdlaufene Meile 
74,6 Gents (5 fl. 35 fr. per geogr. Meile). Von dem Neinertrag wurden 
6 Proz. Dividende vertheile, und 40,000 Dot. für Werthverminperung 
des Bettiebsmateriald vom Baufayital abgeihrieben. — Währenn bes 
zehnfäßrigen Betriebes dieſer Bahn find nur 750 Mails,2', Bros. der Ge— 
ſammtzahl, durch neue erfegt worken. Die Unterlagöfhwellen von weißer 
Zeder hatten zwiſchen 7 und 8 Jabre gedauert. 


6) Taunton-Bräanch Eiſenbahn, 11 Meilen. Eine Flügelbahn der 


Bahn Nro.5. Kapital 250,000 Doll. Bruttseinnahme in 1844 — 50,106 
DoU., Betriehätofien 23,755. Meinertrag 26.351 Dell, Die Huslagen 
waren — 47, Proz. von den Einnahmen und ber Neinertrag — 10"), 
Proz. des Anlagefapitals. Durglanfene Meilen 21,570, Auslagen per 
Meile 110 Gens (11. 39 fr. per geogt. Dieile). Vertheilte Divivende 
8 Proz. (Wird fortgefeht.) 

Unfälle auf @ifenbabnen. 

Frankreich. — Huf der Gifenbahı von Anzin nad Abicon kam am 
15. April ver um 5, Uhr Mbenns abgegangene Convoi bei Herin aus dem 
Geleiſe. Die Locomotive flürgte um und ſämmtliche Wagen, mit Audnahmt 
des legten, verliehen bie Schienen. Die Reifenden kamen mit einer Erſchũt 





Nedaction: G. Etzel und 2, Klein. 
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terung davon, dem Lotomotiveführer aber wurde ber Auf, ber zwiſchen 
Locomotive und Tender geratben mar, germalmt, und es mußte berfelbe am⸗ 
yutirt werden. Der Unfall geſchah wegen Nahläfflgfeit eines Bahnmär« 
ters, ber es unterlaffen hatte, die Ausweichſchienen richtig zu Rlellen, nadı« 
dem er in den Ausweichplatz einige beladene Wagen gehoben hatte, Gin 
Theil der Nacht wurde verwendet, dad Material auf die Bahn zu ſchaffen. 
Der Schaden iſt betraͤchtlich 


Perfonal:NRachrichten. 

Belgien. — Der König von Sachſen hat Herrn Teich mann, Gene 
ralinfpeftor der Brücken und Strafen in Belgien, das Kommandeurkreuz, 
und Herm Splingard, Ingenieur bei der Nominifirazion ber belgifchen 
Eiſenbahnen, nad Ritterkreuz des Zivil-Verdienſtordens verliehen. 





Ankündigungen. 


Ita] Berlin: Frankfurter @ifenbabn. 


Aus ven Betriebsüberihäfen haben wit, außer den bereits fur dle Boupond 
berichtinten 5 %, Binfen, noch die Bezahlung eimer Divivente von 1°), für 
bas Jahr 1844 beichiofen, (5. I9 des Gtalnls.) Die Azionäre werben daher 
erſucht, im unſeter Hauptkaſſe auf beim Biefigen Bahnhofe im den Tagen vom 
15. bis 30, April c. mit Ausnahme der Sonn: und Pefttage, Morgens 9 bis 
1 ße, die Divipendenichelne pro 1844 mit einem, nach bea Nummern geord⸗ 
neten Verzeichniffe einzureichen und den Betrag mit 1 Rıblr. 22 Egr. 6 pl. 
für das Stück fofort dafür in Empſaug zu nehmen, Die bis zum 30. Mpeilc 
nicht erhobenen Dividenden können erft im nächften gewöhnlichen Zinszahlunge: 
Termine, im Auguſt c., erheben werben. Berlin, den 4. Aptil 1845. 

Der Perwaltungsrath der Berlin- Frankfurter Eifenbahn- 


Gefellichaft: 
Major Freiberr 9. Buddeubrock. 


[16] Glücftadt:Heider @ifenbabn. 

Machdem Se. Mai. ber König alfergnäbigtt gerubet haben, unler Wenchmi 
gung der eingelandten Proaranımd dein Sentralfomit6 zur Erbauung einer Wi: 
fenbabn von Mlüdäabt nach Heide eine Konzeffien zur Alzlengeichnung zu be 
willigen, und das Ientralfumit& in Bemähbeit ber SS. d und 12 bes Bıoaramms 
den unterzeichneten Anefhub aemäblt bat, ſo ergebet hiemitteld, unter Bezug: 
nahme auf bas an der Hamburger Vörfe, bei dem untengenannten Vevollmaͤch⸗ 
tigten und fonft im Inlande gar Affentlichen Ginſicht ansgelegte und verbreitete 
Programnı, dle Aufferderung zur Azienzeihnung, indem zuglelch bemerlt wirb: 

1) das die bisherigen Mfziemyeichner innerhalb 8 Wochtn von bem Datum ber 
eriten Befanntmadhung biefes in ver Hamburger BörfensHallem-tilte, gegen 
ten flatulenmaßigen Ginftbuß von 5 Spejles per Mlyie bri ben untenge 
nannten Berollmächtigten ihre Duittungsbogen entgegenzunehmen baben; 
das neue Zeichnungen von den smimbenannten Berellmäsbrigten entaegen: 
aenommen, und bie vieffälligen Quittungabegen aegen Einſchuñ von 5 
Spezies ver Alzie auegeliefert werben: 
daẽ bie bisherigen Zeichner das sub. 1 Grmähnte bei den Bevollmächtig 
ten an dem Orte wahrzunehmen haben, wo bie Jelchnungen beſchafft ſind, 
mit Auenahme der JZeichner in Altona und Hamburg, welche bieiechalb 
fi an ten Gern W. S. Warburg in Altena zu wenden haben. 

Die zur Gntgegennahme von Zelchuungen und Binichürten, fe mie zur Ans 
lirferung von Onittungebsgen Bevellmächtigten And: 

Herr W. S. Marburg, im Altona 
W. Pöhmarn und M. H. Möttihe, in Gluückfabt 
Kirchſpielvogt vr. d, Wettering, in Grembr 
„ Lands und Obergerichtsatvolat Weſtphal, in Itzebör 
GEhrxriſtlan Bucht, in Wilder. 
" Sammercatb und Landſchreiber Schkepel, in Meldorf. 
„ Serfimann, in Heide 

Ipeböe, im Ausfchuß des Aentralfemitd zur Grbauung einer Gifmbahe 
von GMüuckſtadt nach Heide, 


FR. Edard. 





3) 


Bonfen. €. 5. Weſtphal. 





In Commiſſien der J. B. Meglerisen Buchhandlung in Stuttgart. 


Jede Woche eine Nummer vom eis 
nem Bogen, jede zweite Woche wenig⸗ 
Hens eine Zeichnungebeilage. Abon⸗ 
nementöpreis im Buchhandel 5 AI. 
18 Ar. d. 24 Auf oder 8 Thaler 
VPreuß. für das Halbjahr. Beſtel⸗ 
lungen nehmen alle Buchhandlun: menden, das Ingenieurfah betreffenden 
gen, Pohämter und Zertungserpedis ' - _ 1%. . ; ; Stheiften behufs ber Beurtheilung in 
zionen des In⸗ umd Wuslandes au. — — — re biefem Blatte. Einrſiickungsgebühr 
Adminifragionen werben erſucht, ’ | AL Er —— wit für Ankündlgungen und Iiterarifche 
ihre Mechenfchaftsberichte, monatliche a N — Anzeigen @ Ege od. 7 Rr. ch. für 
Frequenz; Auswelſe und anbere ihr DT ] — —A 4 ben Raum einer geſpaltenen Petitzeile. 
Unternehmen betreffende Nachrichten, he hf R Bar. 2 SEN N Adreſſe 3. B. Meplerfhe Vach⸗ 
fo wie ihre Ankündigungen ber a - a LIE, handlung in Siuttgart, oder, wem 
Redafzion ber @ilenbabnsZeitung Leipzig näher gelegen, Georg Wi: 
zugeben zu laffen; Ingenieure umb gand, Buchhändler in Peipzig. 


Eifenbahn- Beitung. 


1: 18. Stuttgart, 4, Mai. 1845. 


Inhalt. Württembergifche Staats-Eifenbahnen. (Schluß von Nr. 16 und 17.) — Die deutfchen Eifenbabnen im Jahre 1814, 
V. Berlin: Anhaltfhe Bifenbahn. — Atmoſphäriſche Eifenbahnen, Chamerov'ſches Syſtem. Hanfenfhes Syſtem. Atmofehärifde 
Gifenbahnen als Hülfsmafıhinen. Das Weitere in der Beilage. 


Betrichsbeamte werben aufgefors 
dert zu Mittheilung alles Willens: 
werthen in ihrem Made gegen anfläns 
biges Honorar, und Buch haud lun⸗ 
gen zu Ginfendung eines Freierem ⸗ 
plares ber im ihrem Derlage erfchels 


















tich in den offiziellen Berichten Feine befondere Koftenbeträge angeger 
Württem . * ben find, die Erfahrungen der Engländer und Amerikaner au Rathe 
bergiſche Staats Eiſenbahnen. ziehen müſſen. Gehen wir zuerſt auf die Betriebsergebniſſe der englis 
ſchen Bahnen näher ein, fo finden wir in den fo eben veröffentlichten 
(Schluß von Nr. 16 und 17.) Berichten, daß im zweiten Semeſter 1844 die Koften der Bewegfraft 
Wir find bei ven bisherigen Betrachtungen lediglich von dem Grund» | auf der ausfcließlih mit ftehenden Maſchinen betriebenen Londons 
fag ausgegangen, daß wie fämmtliche andere Bahnftreden, fo and | Bladwall Eiſenbahn nahezu Doppelt fo viel betragen haben, als auf 
die Alpbahn, mit Locom otiven betrieben werben mũſſe. Es wäre | der gleich langen und gleich ftarf frequentirten, mit Locomotiven betrie⸗ 
nun aber bie Frage zu erörtern, ob erſtens nicht der Betrieb mit | benen London ⸗Greenwich Eifenbahn (nämlich 5946 gegen 3100 Pfund 
ftebenden Dampfmaſchinen vorzuziehen wäre, in weldem alle | Sterl.), obſchon lehtere feineswegs zu den am öfonomifcheften betries 
man nöthigenfall® die Steigung noch größer, etwa mit 1:30 oder | benen Bahnen in England gehört. *) — Weit ungünftiger ftellen ſich 
1:25 annehmen fönnte; zweitens es nicht öfonomifcher wäre, die | die Refultate da, wo auf einer Bahn der Betrieb mit ftehenden Mas 
Bahn über die Alp für Pferdebetrieb anzulegen und einzurichten? | fehinen nur theilweife ftattfindet. Nach dem Railway and Commer- 
Wir dürfen als befannt voraudfegen, daß man in neuefter Zeit im- | cial Journal bat die Bewegfraft auf der London-Birmingham Eifens 
mer mehr von einer Betriebsweife abgefommen ift, welche die Bes | bahn im Jahre 1843 per Meile Bahnlänge 575 Pfund Sterling ges 
nügung der Bahnen Toftipieliger, fompligirter und gefährlider macht, | foftet, während fie für die 0.91 Meilen langen Bahnftrede bei Cams 
Wir meinen den Seilbetrieb mit ſtehenden Dampfmaſchinen. Die | denstown, die bei einer Steigung von 1 in 106 mit ſtehenden Mafchis 
Anlegung von für einen derartigen Betrieb berechneten ſchiefen Ebe- nen betrieben wird, 1400 Pfund Eterling, per Meile Bahnlänge alfo 
nen an beiden Abhängen der Alp würde, welche Neigung man ibnen | 1538 Pf. Sterling foftete. Daß man übrigens in England in neue⸗ 
auch immer geben möchte, wenigſtens ebenfo viel foften, wie Die Aus- | fter Zeit allgemein zur Erfenntniß.der Vorzüge gelangt ift, welche der 
führung der Bahnftreden nach dem vorgelegten Plan mit Steigungen | Locomotivebetrieb vor dem Betrieb mit ftazionären Dampfmaſchinen 
von 1:45; es ift fogar wahrfheinfib, daß, der geraden Richtung | befigt, beweiſen die veränderten Grundſaͤtze, welche bei der Tracirung 
wegen, welche die mit ſtehenden Mafchinen zu betreibenden fchiefen | der neueren Bahnen in Anwendung gebracht werden, beweist unter 
Ebenen erhalten müßten, die Koften diefer Anlage cher nod größer | anderen bereits angeführten DBeifpielen die Birmingham-Gloucefter 
ausfallen würden. Werden aber die Anlagekoſten in beiden Fällen | Bahn mit ihrer Rampe von 1:37 '/,, beweist ber erft kürzlich gefaßte 
ganz gleih angenommen, fo find doch für die Herftellung und Anihaf: | Beihluß der Geſellſchaft der SunvderlandEifenbahn, ihre ſtehenden 
fung der zur Betreibung der ſchiefen Ebenen nöthigen Gebäude, Mas | Mafhinen abzufhaffen und die Bahn für den Loromotivebetrieb ums 
fchinerien und fonftigen Einrichtungen, gering angenommen, 500,000. | zubauen ıc. 
mehr zu rechnen, als für die Anfhafung der zur Befahrung der ftei- In ven Vereinigten Staaten bat man allgemein den Betrieb der 
len Bahnftreden erforderlichen Rocomotiven. - geneigten Ebenen fo fehr unfiher, zeitraubend und unöfonomifd ges 
Hinſichtlich der Koften des Berriches bei Anwendung von flagios | funden, daß man fie nicht nur nirgends mehr anwenden will, fondern 
närer Dampjfraft bieten und leider die deutſchen Eifenbahnen ned | auch im legter Zeit gejucht hat, vie bereits beftehenden da, wo es nur 
feine Erfahrungen dar; denn über den Betrieb der ſchiefen Ebene bei | immer möglich iſt, ſelbſt mit bedeutenden Koften durch die Füh— 
Aachen, der einzigen in Deutſchland, welche ausfhlieflih mit ftehens | rung der Bahnen in anderer Richtung zu umgehen, wie dieß 3. B. bei 
den Mafchinen bedient wird, find nod) Feine Nefultate befannt gewors — — 
den. Wir werden demnach, weil auch über die ſchieſe Ebene bei Lüt— *) Bergl, Eifenb.sdeit. Nr. 10, ©. 76, Jahrg. 1845. 








der Golumbias, der BaltimoresObio und anderen Bahnen gefhehen 
ift. Die berühmte Portage-Eifenbahn über das Aleghany-Gebirge 
mit ihren 10 ſchiefen Ebenen hat man ſchon längſt durd eine gany 
neue, für den Locomotivebetrieb geeignete Linie zu erſehen beichloffen, 
und nur die ungünftigften finanziellen Zuftände des Staates Penſyl⸗ 
vanien haben bis jept die Ausführung diefes Projektes verhindert. 
Rad Geriiner’s „pie inneren Kommunifazionen der Vereinigten Staas 
ten von Rordamerifa® meſſen die 10 gencigten Ebenen der Portages 
Eifenbahn zufammen 4,4 englifche Meilen, und ihr Betrieb loſtet des 
Jahrs gepen 60,000 Dollars, was auf die Meile 13,636 Dollars 
beträgt; eben fo Foftet der Betrieb ver 3240 Buß langen ſchieſen Ebene 
der Mohawf-Hudfon Eiſenbahn bei Albany jährlich 7800 Dollars. 
Die Auslagen für den Betrieb der geneigten Ebene der Golumbia-Eis 
fenbahn bei Philadelphia, welche 2800 Fuß lang ift, haben noch weit 
mehr, nämlich jährlih gegen 12,000 Dollars betragen. Dagegen 
machen auf den amerifanijhen Eifenbahnen die Koften der Bocomos 
tivefraft per Meile Bahnlänge nur 1000 bie 1200 Dollars jährlich, 
häufig aber noch weit weniger aus. 

Das Berhältniß wiſchen den Betriebefoften, je nachdem ſtazionäre 
oder Locomotive- Dampffraft angewendet wird, eriheint bei den ald 
Beifpiel angeführten englifhen Bahnen deßhalb viel günftiger, ald 
bei den amerifaniichen, weit einmal bei erfleren die ſtehenden Maſchi— 
nen für geringe Stetgungen angewendet find, dann auf denjelben ein 
fehr großer Berfehr ftattfindet, wodurch die Koften der Locomotives 
Eraft, welche ſich fets nach der Zahl der Züge richten, fehr vergrößert 
werben, während bei ftazionärer Dampffraft die Auslagen faft dieſel⸗ 
beu find, ob viele ober wenige Züge vorfommen. Demungeactet fo: 
Rei in England die Bewegkraft bei feften Maſchinen zweis bis dreimal 
fo viel, ald bei Locomotiven. In Amerika aber, wo bei den anges 
führten Bahnen nur 4 di6 5 Züge des Tages in jede Richtung gehen, 
verhalten fi Die Koften der Bewegkraft auf dem fchiefen Ebenen mit 
Razionären Mafchinen zu jenen bei Anwendung von Locomotiven uns 
gefähr wie 1 zu 12. 

Geftügt auf die angeführten Erfahrungen und mit Rüdficht auf das 
ihenere Brennmaterial in Württemberg, nehmen wir feinen Anſtand 
die Behauptung aufzuftellen, dab die Bewegfraft durch ſtehende Dampf» 
maſchinen auf den ſchiefen Ebenen der Alphahn im Berhältniß zur 
Bahnlänge minbeflens ſechsmal fo viel foften würde, als die Loco⸗ 
motivefraft auf den übrigen Bahuftreden ded Landes, Wollte man 
nun das Plateau der Alp von Gelßlingen und Um aus mit Steigun: 
gen von 1:25 erreichen, fo müßten die beiderfeitigen ſchiefen Ebenen, 
deren an jedem Abhang zwei anzulegen wären, 10,000 Fuß, alle vier 
znfammen aljo 20,000 Fuß lang werben; und wenn bie Locomotlve⸗ 
Dampffraft für eine 20,000 Buß lange Bahnſtrecke mit mäßigen Stei⸗ 
gen bei wier Fahrten täglich in jeder Richtung im Berhältnif der früs 
heren Annahmen 8000 Gulden des Jahre foftet, fo würden die Ko- 
fen der Bewegfraft für die geneigten Ebenen mindeſtens 8000 X 6 
= 48,000 fl. betragen. 

Run ift früher berechnet worden, daß der Mehraufwand für den 
Betrieb der Alpbahn, der Steigungen von 1:45 wegen, anderen 
gleich langen Bahnftreden gegenüber 32,000 fl. betragen werde, wo» 
von 2000 fl. für die Mehrfoften der Bahnunterhaltung gerechnet find, 
Da bie beiden mit 1 in 45 fteigenden Bahnftreden zufammen 35,500 
Zuß oder 1.37 Meilen lang find, und die gefammten Betriebstoften 
einer Meile Bahn mit 1:100 als größte Steigung 27,000 f. betragen, 
fo ſtellen fih die gefammten Auslagen für ben Betrich der beiden Ran; 
ven unter Anwendung von Locomotiven auf 32,000-+ 27,000 X 1.37 
= 69,000 fl., wovon 44,400 fl. die Koften der Berwegfraft und 
24,600 fl, die übrigen Betrieböfoften, Werden die Iepteren bei 
beiden Betriebsarten gleich groß angenommen, obſchon der lomplizir⸗ 
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tere Dienft bei ſtehenden Maſchinen eine Menge Auslagen erheifcht, 
welde beim Zecomotivebetrieb nicht vorfommen, fo bleiben die Ausla⸗ 
gen für die Beweglraſt in dem einen Falle 48,000 fl. und im andern 
44,400 fl,; werben aber zur erftern Summe die Intereffen zu 4 Pros, 
des Mehraufwands in den Anlagsfoften (500,000 fl.) geſchlagen, fo 
erfcheinen für den Betrieb mit ftazionärer Dampffrait 63,000 fl. ge 
genüber den 44,400 fl, welche Die Beweglraft beim Locomotivebetrieh 
foftet, wodurd der Vorzug des letztern auch in öfonomijcher Bezie⸗ 
bung dargethan if, 

Was die von Vignoles angeregte Idee betrifft, die Alpbahn nad 
dem atmoſphätiſchen Prinzip anzulegen und zu betreiben, fo müſſen 
wir bemerfen, daß bis jegt über die Kortichritte diefes neuen Syſtems 
der Locomotion nichts befannt worden iſt, was uns veranlafjen könnte, 
die Anwendung besfelben für den Eiſenbahnbettieb dermalen für etwas 
mehr als ein bloßes Erperiment anzuſehen, deſſen Refultate wenig. 
ſtens abzuwarten ſeyn werden, bevor an eine Ginführung des Sy- 
ftems in Deutfchland gedacht werden fann. Melde Zweifel man ned 
in England, wo man ſich täglich von den Vortheilen einer atmoſphä⸗ 
riſchen Bahn mit eigenen Augen überzeugen fann, über den Erfolg 
des Syſtems hegt, beweist am beften der Umftand, daß ed biäher nur 
gelungen ift, außer ber beftchenden, 1%, engliibe Meilen langen 
KingstownsDalfey Bahn, die Ausführung zweier anderen Linien — 
der South Devon und Groydon-Epfem Bahn — nach dem atmolphä- 
riſchen Syſtem zu erwirfen, wobei man aber weislich die Anlage auf 
eine Weife macht, daß im Falle des Mißlingens die Bahnen auch fehr 
leicht für den Locomotivchetrieb eingerichtet werben können. Auch hat 
bei einer jüngft erfolgten Entſcheidung des Board of Irade über zwei 
fonkurrirende Bahnlinien zwifhen Newrafle und Berwid, deren eine 
für ven Locomotiwebetrieb, Die andere für den atmolphärifchen Betrieb 
projeftint iſt, dieſe Behörde das atmofphärifche Syſtem ale feine er⸗ 
probte Erfindung, fondern nur als ein Erperiment anerfennen wollen 
und ihre Meinung dahin geäußert, daß die Anlagekoſten einer ats 
mofpbäriihen Bahn viel größer ſeyn müflen ald die eimer Locomo⸗ 
tivebabn, und bie Anmwenpbarfeit des Prinzips auf längeren Bahn 
ftreden, auf welchen ein bedeutender gemiichter Verkehr zu erwarten 
ift, noch gar nicht erwieſen fen. Unter diefen Umftänden wirb es je 
denfall® am gerathenften ſeyn, die Verſuche, welche noch au machen 
find, bis die Bors und Nachtheile der atmoſphäriſchen Bahn den Lo: 
comotinebahnen gegenüber gehörig ans Licht geftellt find, denjenigen 
Ländern zu überlaffen, welche in der Lage find, die hiezu nöthigen 
Kapitalien zu verwenden, nöthigenfalls diefelben zu opfern. — 


In Beziehung auf die Frage, ob die Mpbahn nicht mit Pferdes 
fraft betrieben werben follte, halten wir für angemeffen, unſere Mei 
nung Über ven Pferbebetrieb auf Eiſenbahnen vorerft im Allgemeinen 
auszulpreden, weil von manden Seiten fogar der Vorſchlag gemadıt 
worden ift, faͤmmtliche Eifenbabnen in Württemberg ober doch einen 
Theil derfelben für den Pferdebetrieb zu erbauen und einzurichten. *) 
Es ſoll nicht unterfucht werben, ob Pferdebahnen jegt noch am der 
Tagesordnung find, nachdem die gefteigerten Anforderungen des Zeit 
alters faum mehr mit der Geſchwindigkeit der gewöhnlichen Locomo⸗ 
tivebeförberung von 4 bis 5 geographiihen Meilen per Stunde fi 
befriedigen laſſen; wir wollen aud nicht nad) der Urſache forfchen, 
warum die für den Pferbebetrieb eingerichteten Älteflen Eifenbahnen 
in Deutfhland (jene von Budweis nad Binz und Gmunden und von 


*) Siehe „Belträge zur Erörterung ber mürktemb. Wifenbahufrage von Dr. 
&. Shmeidharpt. Tübingen 1844,* Wie Schweickhardt für Württemberg, 
ſchlagt der Iir ilbau⸗Inſpeklor Gutenſohn in feiner Brochtre: „Wergleichende 
Betrachtungen über Elſenbahn⸗-Anlagen und ihren Betrleb durch Locomotive⸗ 
unb Vferdeltaft. Zweite Auflage. PMänden 1845.* für Bayern ein Net von 
Pferdtbahnen vor. Huch Dr. F. Lift if ein großer Wahärger der Hferbebahmen. 


Prag nad Pitfen) felt mehr den 15 Jahren beftchen Fonnten, ohne 
bisher eine neue ähnliche Unternehmung ins Beben gerufen zu haben. 
Bir wollen vielmehr den Gegenftand blos vom tedinifhen und finans 
zielen Standpunft unterfuchen und uns wie biäher auf pofitive Zah— 
len ftügen. " 

Es wird für Pferbebahnen geltend gemacht, daß fie 1) in ihrer Ans 


lage wohffeiler find, 2) ſich wohlfeller betreiben laſſen, als Locomo⸗ 


tivebahnen. Beide Behauptungen beruhen auf mehr oder weniger irs 
rigen Anſichten. . 

Soll eine Elſenbahn nad richtigen technifchen Orundfägen und mit 
gehöriger Berhidjichtigung eines möglichft wohlfeilen Betriebs herge- 
fellt werben, fo wird es, was den Unterbau betrifft, gan gleich- 
gültig ſeyn müffen, von welcher Beihaffenheit Die auf der Bahn zu 
verwendende Bewegfraft fen. Steigungen und Krümmungen vermeh- 
ren den Wivderftand, welhen ein Wagenzug der zu feiner Fortſchaf⸗ 
fung angewandten Kraft entgegenfeht, auf gleihe Meile, es mag 
dieſe Kraft von Pferden oder Dampf ausgeübt werden, und es wäre 
ein großer Irrthum au glauben, die Locomotiven fenen es, welde 
bei Eiſenbahnen die Anwendung ſehr ftarfer Steigungen und Krüm— 
mungen unzuläſſig machen. Wenn 4.8. eine Bahn mit 1 in 100 
fteigt, fo ift der Wipderftand auf derfelben 3"/,mal fo groß, und wenn 
fie zugleich mit einem Radius von 400 Fuß gekrümmt ift, viermal fo 
groß, als auf gerader, horizontaler Bahn, und dieſer vermehrte Wis 
berftand muß für den Betrieb von Nachtheil fenn, welche Bewegkraft 
man immer anwenden möge. 

Ein Pferd kann auf einer geraden borisontalen Eifenbahn bei glei— 
her Geſchwindigleit achtmal fo viel ziehen, als auf einer guten (horis 
zontalen) Ghauffse, indem der Widerſtand auf der erfteren = agar 
auf der legteren — der Laft angenommen werben fannz je größer 
aber die Steigung, defto geringer ift ver Vortheil, welchen die Eiſen⸗ 
bahn vor einer guten Ehanfiee voraus hat, Steigen beide mit 1 in 
100, fo ift die Leiftung eines Pferdes auf der Eifenbahn mur breis 
mal, und bei 1:45 nur noch zwe im al fo groß als auf der Ehauffee, 
Da aber mit der Anlage ver Eifenbahnen nebit der größeren Billig— 
feit auch ſtets eine größere Schnelligkeit des Transports bezwedt wird, 
mithin auch die Pferde auf der Bahn ſchneller ald auf der Ehaufiee 
laufen follen, fo wird bei flarfen Steigungen der Unterſchied in den 
Leiftungen der Pferde, je nachdem fie auf einer Eiſenbahn oder Ehauf- 
f6e verwendet werben, noch viel unbedeutender, Nach Leslie wird bie 
Kraftäuferung eines Pferdes ausgebrüdt durb (12—g)”, wenn g 
die Geichwindigkeit in engliſchen Meilen per Stunde bezeichnet. If 
biefe — 4 engl, oder 0.87 geogr. Meilen, fo fann das Pferd eine 
Kraft von 64 Pfund, bei 8 engl, (1.74 geogr. Meile) Gefhwindig- 
feit nur noch eine Kraft von 16 Pfund in Anwendung bringen, wor: 
aus hervorgebt, daß z. B. auf einer Gifenbahn mit der Steigung von 
t in 100 ein Pferd bergan mit der Geſchwindigkeit von acht engliſchen 
Meilen nur ebenfo viel ziehen kann, als auf einer mit qleidier Stefs 
gung angelegten Ehauffee mit fünf Meilen Gefchwindigfeit. 

Hiedurd dürfte erwieſen ſeyn, daß man bei der Mahl der Trace 
für eine Eiſenbahn gleich forafältig zu Werke gehen müffe, es ſey Dies 
felbe für den Pferde: und Locomotiveberrieb beflimmt, und daß matt 
in dem einen, wie in dem anderen Kalle, foll die Bahn ihren Zwed 
erfüllen, die Unebenheiten des Terrains durch gleich große Erdarbei⸗ 
ten und Runftbauten audzugleiben haben werde. Und wenn auch der 
Umftand, daß die thierifhe Kraft für eine kurze Dauer eine größere 
als die normale Anftrengung zufäßt, die Anwendung größerer Stei⸗ 
gungen auf furzen Streden bei Pferdebahnen begünftigt, jo fann dieß 
doch auf die Stoften der Herftellung deslinterbanes keinen jo großen 
Einfluß ausüben, daß dadurch im günftigiten Falle mehr als 25 Pros. 
der für eine Locamotivehahn erforderlichen Auslagen erfpart würden. 
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Der Dberbau einer Pferdebahn lann, wegen ber geringeren Ge— 
ſchwindigkelt, mit welcher auf berfelben gefahren wird, und wegen der 
geringeren Laſt, welche fie auszuhalten hat, leichter, mit ſchwaͤcheren 
Schienen, hergeftellt werden. Mill man aber nicht die, nur für einen 
ſchwachen Betrieb geeigneten Flachſchlenen verwenden, fo wird bie 
Erfparniß an Eifen eben auch nicht fehr bedeutend, weil die Rails 
fhon der Abnügung wegen eine gewiffe Stärke befiten müſſen. Auch 
darf der Unterſchied in der Größe des Druds, welchen die Schienen 
beziehungsweife burch belaftete Güterwagen und Rocomotiven zu ers 
feiden haben, nicht zu hoch angelhlagen werden. Gin Triebrab der 
für die württembergiihen Eiſenbahnen beftimmten Locomotiven wird 
auf die Schienen einen Drud von 2%, engliihen Tonnen ausüben, 
Ein 3 Tonnen ſchwerer Güterwagen, welder mit 5 Tonnen beladen 
it, übt mit jedem der vier Mäder einen Drud von ? Tonnen aus. 

| Der Unlerſchied ift alfo nur 2O Proz. Bei leichteren Locomotiven, wie 
ı man fie anf Bahnen mir vortheilhaften Gradienten oder unbebentens 
dent Berfehr verwendet, ift diefer Unterfchied häufig Null. Wenn wir 
demnach wegen des verminderten Gewichts der Rails und wegen ber 
etwas größeren Entfernung, in welcher die Querſchwellen von einans 
ber gelegt werben dürften, auch bier eine Erſparniß von 25 Prozent 
annehmen, jo wird / dieß eher zu viel ald zu wenig feyn, befonders 
da hiebei auch auf die Herftellung eines Pferdeweges zwiſchen den 
Schienen feine Rüdjiht genommen if. 

Wenn ferner die Koften der Herftellung von Locomotive-Remifen 
und Mafferftagionen dur jene der Stallungen ausgeglichen wers 
den, fo haben wir nur noch die Anſchaffung des Betriebsmater 
riald zu berücfichtigen. Kür die württembergifchen Gifenbahnen wer: 
den die Betriebsmittel (Bocomotiven, Wagen ꝛc.) 67,000 A, für jede 
geographiiche Meile koften, wovon beiläufig die Hälfte für Locomoti⸗ 
ven zu rechnen ift. Eine Locomotive koſtet 24,000 fl. und erfegt, ven 
in Amerifa gemachten Erfahrungen gemäß, twenigftens 50 Pferde; 
rechnet man die Anfhaffungsfoften dieſer mit Gefchirren ze. nur zu 
12,000 fl., fo wird den Pocomotiven gegenüber die Hälfte erfpart, 
und da Die Anzahl Wagen diefelbe bleiben muß, fo beträgt Die Erfpars 
niß an den Geſammtkoſten des Betriebsmaterials ebenfalls nur 25 
Prozent. 

Aus dem Angeführten erheflet, daß die Herftellung ss und Eins 
ristungsfoften einer wedmäßig fonfiruirten Pferdebahn 
hödftens um 25 Brogent weniger betragen Fönnen, als die 
Koften einer unfer ganz gleiten Verhältniſſen angeleg- 
ten Locomotivebahn. 

Mollte man fih auf das Beiſpiel der Lin ®mundner und Linz 
Bupmeifer Bahn berufen, deren erftere ſammt dem Betriebsmaterial 
nur 91,684 fl., die leptere bei ſchwierigen Terrain Berhäftniffen 
121,358 fl. per geographiſche Meife gefoftet hat, fo lann hierauf ent⸗ 
gegnet werben, daß eine große Anzahl gocomotivesEifenbahnen 
in Norbamerifa für den gleichen Betrag ausgeführt und ausgeftattet 
worden find, obſchon dort die Materialien nicht billiger, die Arbeits 
töhne hingegen dreis bis viermal jo hoch find, als in Böhmen und 
Dber-Defterreih, und obfchon , wer Gelegenheit gehabt hat, die böh⸗ 
mifdröfterreichifchen Pierdebahnen und die mit gleichem Aufwand ges 
bauten nordamerlfanifhen Pocomotivebahnen zu ſehen umd fie miteins 
ander zu vergleichen, den legteren in Beziehung auf Solivirät und 
Danerhaftigleit bei weitem den Vorzug geben wird. Wie aber noch 
Niemanden eingefallen ift, zu bebanpten, weil in Nordamerifa Loco» 
motivebahnen für 120,000 fl. die Meile ausgeführt werben find, fo 
müfle man deren in Württemberg für 200,000 fl. die Meile anlegen 
fönnen, cbenfo wenig Fann die Folgerung für richtig erfannt werden, 
daß, weil die Bupweisstinger Bahn 121,358, die Linz-Gmundner 
fogar nur 91,684 fl. per Meile gefoftet bat, mit Wahrſcheinlichleit 
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angenommen werben bürfe, es würben bie württembergifchen Bahnen, 
für Pierdebetrieb gebaut und eingerichtet, nicht über 200,000 fl. auf 
die Meile koften, *) 

Gehen wir nunmehr auf den Betrieb über. — Die Erfahrungen, 
welche man in Amerifa über den Pferdebetrieb auf Eiſenbahnen ges 
macht hat, waren nichts weniger ald günftig. So fommt z. B. auf 
der Harlen-Cifenbahn, welche wegen ihrer Kührung durd die Straßen 
der Stadt Newyork tbeilweife mit Pferden betrieben werden muß, die 
Zugkraft eines Pferdes per durchlaufene engliſche Meile auf 5 Eente, 
während bie Dampffraft für jede von einer Yocomotive Durchlaufene 
Meile 30 Eents foftet, jo daß alſo die Verwendung von 6 Nerven 
fo viel Foftet, wie die Verwendung einer Locomotive. Der Weg, den 
ein Pferd auf den amerifanifhen Bahnen durchſchnittlich des Tags 
qurüdlegt, ift 20 bis 25 engliſche, oder im Mittel 5 geogr. Meilen. 

Mafgebender für und find indefien Die Erfahrungen der deut ſchen 
ifenbahnen, und weil man ſich fo gerne auf die Kin„Gimundner Gis 
fenbahn beruft, fo wollen wir die Vetrieböfoften derjelben näher ins 
Auge fallen. — Ob der Betrieb einer Eiſenbahn foftjpielig oder wohl 
feil ift, läge ſich beurtheilen aus dem Verhältniß, im welchem ſich die 
Beiriebsauslagen zu den Einnahmen befinden, richtiger aber aus der 
Bergleihung der Berriebstoften mit ver Anzahl Meilen, welche vie 
Züge innerhalb der Periode, für welche bie Koften angegeben find, 
durchlaufen haben. 

Die neun Meilen lange Gmundner Bahn hat im Jahre 1843 eine 
Bruttoeinnahme geliefert von 243,143 fl. K. M. oder 291,772 fl. rh. 
Die Betriebsauslagen machten hievon 179,656 fl. oder 61.6 Prozent 
aus, während beiden Loco motivebahnen Deutfhlands Die Betriebes 
foften durchſchnittlich nur 50 Prozent der Bruttoeinnahmen betragen. 
Befördert wurden in diefem Jahre 900,000 Itr. Gitter und 132,118 
Reifende. Da jeder Baffagier im Mittel etwas weniger als die Hälfte 
des ganzen Weges zurüdlegte, fo fann die Zahl der Reifenden auf 
die ganze Bahnlänge redigirt — 60,000 angenommen werden. Ge 
fegt die Güter hätten alle den ganzen Weg zurüdgelegt, fo war das 
Frachtquantum (18 wiener Ztr. — eine Tonne gerechnet) 50,000 
Tonnen. — Es leuchtet ein, daß einem aus 60,000 Reifenden und 
50,000 Tonnen Ghtern beftehenven Berfehr volllommen genügt wer: 
ben fönne, wenn des Tags auf einer Loromotivebahn im Sommer 
drei, im Winter zwei gemilchte Züge in jeder Richtung beförbert wer⸗ 
den. In diefem Falle legen die Locomotiven des Jahrs auf einer 9 
Meilen langen Bahn 5 X 365 x 9 = 16,425 Meilen zurüd, wo» 
für wir in runder Zahl 17,000 Meilen fegen wollen. Die Betriebs- 
foften per durdlaufene Meile betragen bei den deutſchen Locomotive⸗ 
bahnen in der Regel 9 fl., was für 17,000 Meilen 153,000 fl. aus» 
madıt. Dieß würden die Betrieböfoften der Linz Gmundner Bahn im 
Jahr 1843 gewelen ſeyn, wenn fie mit Locomotiven betrieben würde, 


) Schlüfle diefer Art find es, zu welchen bie Verſafſer ber eben genaunten 
Drochnren gelangen. In ber Schweidharkt'fchen Schrift Heißt es ©. 33: „Da 
num bie Linz⸗ Gmundner Bahn famınt dem Betriebsmaterial per Stunde nur 
45,842 fl., bie Linz Bubweifer bei Ihwierigen Terrain: Berhältniffen 60,679 fl. 
gekoſtet Hat, fo dürfen wir mit ber höchtlen Wahrfiheinlicfeit annehmen, 
daß die württembergifchen Bahnen auf die Stunde nicht über 100,000 F. Fofen 
werben.” Gutenfohn fagt Seite 7 feiner Schrift: „Es ſtellt Ach neftügt auf 
die Erfahrung dar, daß eine Meile Eiſenbahn für Pferbelraft bei minder 
gänftiger Terraingeftaltung im Durchſchnitt auf höchſteus 250,000 fl. mit dop⸗ 
peltem Geleiſe jammt Grundentfhäbigung und dem Bau ber Mebenanfalten 
zu fiehen fommt.” — Indem wir bie leptere Schrift zitiren, bürfen wir mict 
unerwähnt laffen, daß ihr Verfaſſer häufig feine Folgerungen von ganz falfıhen 
Angaben ableitet. So wird ©. 13 angeführt, die Ferdinands-Noetdbahn beflge 
3 Locomotlven auf bie Meile, während doch im Jahr 1844 fiir 42 Meilen 
Bahn nur Ab Locomotiven vorhanden waren. S. 18 wirb gejagt, der Weg 
von Wien bie Brünn ſey 12 Meilen und werbe in 5 Stunden zurürgelegt, 
während bie Entfernung 30 Meilen beträgt ar. 
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während ber Betrieb mit Pferden, wie oben gezeigt wurbe, 179,656 fl. 
oder um 26,656 fl. mehr gefoftet bat. 

Wie wenig in Württemberg der. Pferbebetrieb öͤlonomiſch wäre, 
wird auch die folgende einfache Rechnung zeigen. Es koſtet laut unfes 
ren früheren Angaben bie Dampffraft für jene von einer Locomotive 
durchlaufene Meile 3 fl. 30 fr." Rechnet man den Taglohn für ein 
Baar Pferde ſammt Kutſcher zu 3. 30 fr. und berüdfichtigt, daß ein 
Pferd täglich 5 Meilen zurüdlegt (auf der Budweis-Linz-Gmundner 
Bahn laufen die Pferde beim Berfonentransport 4, beim Gütertrand- 
port 6 Meilen täglich), jo foftet Die Kraft eines Pferdes ver zurückge⸗ 
legte Meile 21 Er., und bie Zugfraft von 10 Pferden gerade dasſelbe, 
wie die einer Loromotive. Die für den Dienft auf den württembergis 
ſchen Eifenbahnen beftimmten Locomotiven werden auf den Bahns 
ſtrecken, welde ',., zum Steigungdmarimum haben, 100 Tonnen 
oder 2000 Zir. ziehen. Gin Pferd kann bei einer mittlern Geſchwin⸗ 
Digfeit von nur geographiſchen Meiten im günftigften Falle auf 
horizontaler Bahn 150, auf der Steigung yon 1:100 50 Ztr. fort 
bringen, Nimmt man im Mittel 100 Ztr. an, jo find zur Fortſchaf⸗ 
fung eines Trains von 2000 Zr. 20 Pferde nöthig, und es foftet 
alſo in dieſem Falle die Pferdekraft gerade doppelt fo viel, als die 
Dampffraft. Bei leichteren Perfonenzügen ftellt fih das Verhältnis 
nicht günftiger für die Pferbefraft, weil bei denſelben eine fchnellere 
Beförderung eintreten muß, wodurch die Leiftungen der Pierbe jehr 
vermindert werben. Bei einer Gefhwindigkeit von 6 englifchen Meis 
len lann bie mittlere Saft für ein Pferd höchſtens auf bie Hälfte der 
oben angenommenen, aljo durchſchnittlich zu 50 Ztr. gerechnet werben. 
IR nun das Gewicht eines Perfonentrains 50 Tonnen oder 1000 Ztr., 
fo find für die Fortſchaffung defielben abermals 20 Pferde erforberlich, 
während die Kraft von 10 Pferden fo viel foftet, wie die einer Loco⸗ 
motive, Die Koften der Bewegkraft machen auf Kocomotivebahnen 40 
Prozent von fämmtlihen Berriebdauslagen aus; letztere werben alfo, 
wenn bie Pferdefraft Doppelt jo viel koftet, als die Locomotive- Dampf: 
traft, beim Pferbebetrieb um 40 Prozent vermehrt. 

Durch den Pferdebetrieb auf den württemberg. Eiſenbahnen Fönnte 
man alid dem Angeführten zufolge im günftigften Kalle 25 Progent in 
den Anlagefoften erjparen, dagegen würde man, wenn anders bei 
Pferdebahnen ein ebenio großer Verkehr wie bei Loco 
motivebahnen ftattfände, 40 Prozent mehr an Betrieböfoften 
ausgeben müſſen. 

Was von den Pierpebahnen im Allgemeinen gejagt worden ift, 
findet feine fpegielle Anwendung auch auf die Alpbahn. Angenoms 
men, baß die Züge, welche über die Alp befördert werden, durchſchnitt ⸗ 
lich 50 Tonnen oder 1000 Zir. ſchwer find, und daf die Pierde auf 
dem Plateau, wo die größte Steigung 1 in 100 if, 6 englifhe Meis 
fen, auf den Rampen wit 1 in 45 aber mur 4 engliiche Meilen per 
Stunde zurüdlegen, fo find in dem einen Falle 20, in dem andern 40 
Pferde zur Fortihaffung des Zugs erforberlih, was im Mittel für 
die ganze Bahnftrede 26°, Pferde gibt. Da die Zugkraft eines Pfers 
des per Meile zu 21 Er. berechnet worden ift, fo fäme die Bewegfraft 
per Meile, bie ein 50 Tonnen ſchwerer Train urüdlegt, auf 9 fl. 20fr,, 
während bie Koften ber Dampffraft auf der Alpbahn laut ber frü⸗ 
ber gemachten Berechnung nur 6 fl. betragen werben. Die gefamm- 
ten Detriebsauslagen würden für jede von dem Brain durchlaufene 
Meile beim Pferdebetrieb 14 fl. 50 Fr., beim Locomotivebetrieb 11 fl. 
30 fr. betragen, mithin wäre ber Pferbebetrieb um 29 Pros 
sent theuerer als der focomotivebetrieh. Was Dagegen die 
Anlagefoften betrifft, fo würde, bei dem Umftanbe, daß das zur Er⸗ 
reihung des Plateaus angenommene Steigungdverhältniß von 1 in 
45 auch bei einer Pferdebahn nicht überfchritten werben bürfte, im 
günftigften Falle auch bei der Alpbahn nur eine Eripamif von 25 


Prozent erzielt werden können. — Das Ergebniß, zu welchen die bid- 
berigen Unterfuchungen geführt haben, bürfte in wenigen Worten 
ausgedrüdt folgendes ſeyn: 

1) Die Steigungen von, 1 in 45 an beiden Abdachungen der Alp 
fchliegen den Kocomotivebetrieb für die Alpbahn nicht aus. 

2) Der dur die Annahme diefer Steigungsverhältnifie herbeiges 
führte Mehraufwand für den Betrieb der Alpbahn wird ſich des 
Jahrs auf 32,000 fl. belaufen. 

3) Jeder andere Betrieb als mittelſt Locomotiven ift, abgeiehen von 
anderen hiemit verfnüpften Nachtheilen, auch in ölonomiicher 
Beziehung weniger vortheilbaft; namentlich würden 

4) beim Pfervebetrieb die Betrieböfoften um 29 Progent mehr als 
beim Rocomotivebetrieb ausmahen, während zugleich die Ges 
ſchwindigleit bed Transports um zwei Drittel geringer wäre. 


Rahdem wir unjere Anfichten über die Betriebsfähigfeit und Ber 
trieböweife der württembergiichen Eiſenbahnen ausgefprocen, bleibt 
und nod übrig, von ben Betriebömitteln — Locomotiven und 
Wagen — zu ſprechen, welche für dieſe Eiſenbahnen angelhafft wer- 
den jollen, und theilweiſe bereits beftellt find. 

Bon dem Grundſatz ausgehend, daß die Betriebsmittel ſich mach 
der Beſchaffenheit ver Bahnen, für welde fie zu dienen haben, richten 
müffen, haben wir in Berüdfihtigung der bei ven württembergiichen 
Bahnen häufig vorfommenden ftarfen Steigungen und Krümmungen, 
ſowohl für Locomotiven wie für Wagen das amerifanifhe Syſtem 
am zwedmäßigften befunden. 

Die Rocomotiven erhalten demuach bewegliche Untergeitelle, welche 
das Fahren durch Kurven fo fchr erleihtern, dann zwei Paar ans 
einander gefuppelte Triebräder zur leichtern Ueberwindung ber bedeu⸗ 
tenben Steigungen. Sie werden mit einem Dampforud von I Pfund 
ver Duadratzoll arbeiten, eine Vorrichtung für variable Erpanfion, 
fo wie alle diejenigen neuen Einrichtungen befigen, welche an ven bes 
ſten Socomotiven auf ven Bahnen der alten und neuen Welt anzutref: 
fen find. 

Für die Bahnftreden, welche I in 100 als Steigungsmarimum 
haben, find theils ſechs⸗, theils achträderige Locomotiven beitimmt, 
und zwar die erfleren zur Beförderung der leichteren Berfonenzüge, die 
fegteren für Güter oder gemifchte Züge. Beide Klaſſen von Maſchi⸗ 
nen find jedoch micht jo fehr in ihren Dimenfionen von einander vers 
fdieben, daß nicht jede Locomotive für den einen wie für den andern 
Dienft verwendet werben fönnte. Es ift als Grundſah angenommen, 
daß ſaͤmmtliche Locomotiven einer Klaſſe unter fi volifommen gleich 
ſeyn müflen. 

Die Maſchinen der einen, wie der andern Klaſſe werden im Stande 
ſeyn, auf Steigungen von 1 in 100, wobei zugleich turven von 1000 
Fuß Radius vorfommen, eine Bruttolaft von 100 Tonnen (2000 
Ztr.) mit einer Geſchwindigleit von 2), bis 3 geogr. Meilen p. Stunde 
fortzufchaffen. Im arbeitenden Zuſtande wird das Gewicht einer fol- 
den Mafchine 15 Tonnen betragen, und da ”, hievon auf den Trieb- 
räbern rubt, fo ift der größte Drud, den ein Rab auf die Schienen 
ausübt, 2°), Tonnen. Die Anwendung jo kräftiger Mafchinen findet 
demnad ohne Nacht heil für den Oberbau flatt, und wir finden 
in diefem Umftand mit einen Hauptoortheil der amerifanifchen vor den 
engliſchen und belgiſchen Kocomotiven. 

Eine befondere Gattung von Locomotiven wird, wie bereit6 ange 
deutet worden ift, ber Betrieb der Alpbahn erfordern, Ueber das Eins 
zelne ihrer Konftrufzion ift noch nichts Näheres feſtgeſetzt. Jedenfalls 
müßten fie acht aneinander gefuppelte Räder und ein Gewicht von 20 
Tonnen, im Uebrigen aber folde Dimenfionen erhalten, daß die Kraft: 
entwidlung der größten Adhaͤſion das Gleichgewicht halten Fönne. 
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Wie bei ven Locomotiven, ließ die Beſchaffenheit der württember⸗ 
giſchen Eiſenbahnen auch bei den Wagen bie Anwendung des ames 
tifanishen Syſtems zwedmäßig erfcheinen. Faft ſaͤmmtliche Perſonen⸗ 
wagen werben demnach achtr aderig, d. t. mit zwei beweglichen viers 
räderigen Untergeltellen gebaut; damit man aber nicht genöthigt ſeh, 
wegen einer geringen Anzahl Baffagiere einen ſchweren adhträderigen 
Magen dem Zuge angubängen, wird auch eine Heine Anzahl vier- 
räderiger Refervewagen zweiter und dritter Klaſſe angeſchafft. 

Achnliches gilt von ben Güter: und übrigen Transportwagen; auch 
diefe werden in ber Mehrzahl mit acht Rädern verfchen fenn, mit Nuss 
nahme nämlich der Dagager, Pferdes und Equipagens, jo wie der für 
fleine Transportmaffen berechneten Güterwagen. 

Bei der Berehmung des Bevarfd an Betriebsmaterial wurde von 
den Erfahrungen ausgegangen, welche auf anderen, bejonder® ben 
deutichen Eifenbabnen gemacht worden find. Diefen gemäß durchläuft 
eine Locomotive des Jahrs durchſchnittlich 4500, ein Wagen im Mittel 
4000 Wegftunden. Wenn nun auf einer Bahnftrede vier Fahrten 
täglich in jeder Richtung geſchehen, fo legen die Züge auf jeder Stunde 
Weglänge des Jahrs in runder Zahl 3000 Wegitunden zurüd, und 
es verfieht eime Locomotive den Dienft einer Strede von 1', Wegs 
Runden oder '/, geogr, Meilen, Beizwei täglichen Fahrten genügt 
eine Zocomotive für 3 Wegflunden oder 1°, geogr. Meilen. 

Wenn ein Train durchſchnittlich aus 12 vwierräderigen oder 6 adht« 
räderigen Wagen befteht, jo muf die Zahl der Wagen 12 x 4500:400 

13 mal fo groß ſeyn, als die Zahl der Locomotiven, und es find 
für jede Locomotive 14 viers oder 7 achträderige Wagen anzufhaffen. 
Bei dem Verhältnig, welches ſich muthmaßlich auf ven württembergis 
ſchen Eiſenbahnen nad erfolgter Entwidlung des Verkehrs zwiſchen 
dem Perfonen- und Gütertransport einftellen wird, kann die halbe 
Anzahl Wagen für den Eransport ver Reifenden und die andere Häffte 
für den Transport von Gepäd, Güter, Pferde, Bich, Equipagen ıc. 
gerechnet werden. Hiernach ift es leicht, ſobald bie Zahl der für eine 
gewiſſe Bahnitrete nöthigen Locomotiven ermittelt ift, auch die Zahl 
der für dieſe Strede erforberlihen Wagen zu berechnen. 

Wir haben nun angenommen, daß auf der Nordweſt⸗, Rord⸗ unb 
Süpofibahn im Mittel fürs ganze Jahr vier Fahrten, auf der Süd» 
bahn zwei Fahrten täglich in jeder Richtung ftattfinden werben, daß 
zwiſchen Stuttgart und Kannftabt noch außerdem vier Lokalfahrten ges 
ſchehen, und für die Alpbahn die Zahl der Mafhinen der großen Steis 
gungen wegen um ein Drittel größer ſeyn müſſe, ald auf anderen 
Bahnftreden von gleicher Laͤnge und gleihem Verkehr. Hiernach bes 
rechnet fi die Geſammtzahl der Locomotiven, welde für ben Betrieb 
der durch das Geſetz von 1843 fankztonirten Bahnen in Württemberg 
erforberlich fegn werben, auf fünf und vierzig; die Geſammtzahl 
der vierräderigen Wagen, wenn für einen achträberigen zwei vierräs 
berige gerechnet werben, auf 600, nämlich auf 300 Perfonen- und 
300 Gepäds, Güter: und andere Transportwagen. 

Ju Beziehung auf die Preiſe der Locomotiven und Wagen bieten 
uns die bereitö abgeſchloſſenen Verträge über die Lieferung der Bes 
trieb8mittel für die Bahnftrede zwiſchen Eplingen und Ludwigsburg 
fefte Anhaltspunkte. Diefen zufolge fann der Preis einer Locomotive 
(mit Ausnahme jener für bie Alpbahn) ganz vollendet auf die Bahn 
geftellt zu 24,000 fl. und 10 Bros. dieſes Betrags für Duplilate ans 
genommen werden. Für die zum Betrieb der Alpbahn beftimmten 8 
Locomotiven haben wir den Preis von 32,000 fl. präfumirt. 

Werben fäümmtlihe Wagen auf vierräberige reduzirt, fo ſtellt 
fidy ver Preis eines Perſonenwagens durchſchnittlich auf 2400, der 
eined Güter oder andern Traneportwagens auf 1600 fl, und gegen« 
über den Koften einer Locomotive zu refpeftive 24,000 und 32,000 R,, 
erjcheinen die Koſten der entſprechenden 14 Wagen mit 28,000 fl. 


Außer den Koften ver Locomotiven und Magen find endlich noch 
die Auslagen für Schneepflüge und andere fleinere Ausrüfungss 
Gegenftände in Anichlag zu bringen, wofür entſprechende Beträge in 
den Koftenüberichlag aufgenommen worden find. 

Rah den angeführten Daten wurden bie Koften des Betrieböma: 
terials für die verſchiedenen Linien des württembergiichen Gifenbahn- 
Nepes berechnet, und es haben ſich die Ziffern ergeben, welche in dem 
Seite 123 mitgetheilten Ausweis aufgenommen worden find. Im 
Durchſchnitt fommen auf die geogr. Meile 1.2 Socomstiven und 16 
Wagen, und die Auslagen für das Betriebtmaterial machen per Meile 
66,770 fl, aus; ziemlich nahe dasſelbe, wie auf den meiften Eiſen⸗ 
bahnen Deutichlande. 


Die deutfchen Eifenbahnen im Iahre 
1844 


——— Eiſenbahn. 
(Bon Berlin nach Rötken, 20%, Meilen.) 

Indem wir an die Mittheilung der Betriebdergebniffe dieſer Bahn 
für das Jahr 1844 ſchreiten, Fönnen wir nicht umhin, unfere Befries 
digung auszudrücken über die Art und Weile, wie in dem und vorlies 
genden Geihäftäbericht der Direkzion dieſe Ergebniffe angeführt und 
erläutert find, eine Befrienigung, Die gewiß von allen denjenigen ges 
theilt wird, welche mit und in den Jahresberichten der Eiſenbahnver— 
waltungen eine reihe Duelle von Belehrungen und Erfahrungen fuchen. 

Die Berliu⸗Anhalt'ſche Bahn ift im Jahr 1844 von 361,407 Per: 
fouen befahren worden, wovon 10,416 in der erften, 113,624 in der 
zweiten und 237,367 in der dritten Wagenklaffe; Die Zahl der Reis 
fenden in den drei Wagenflafien verhalten ſich alfo wie 1:11:23, 
Die ganze Bahn befuhren 149,889, und fleinere Streden (durch⸗ 
ſchnitilich 5.9 Meilen) legten zurüd 211,518 Reifenve ; auf die Weite 
einer Meile find 4,296,81 1 und auf die ganze Bahnlänge berechnet, 
212,188 Perfonen befördert worden, Die Einnabme vom Berjonen- 
Transport war 462,249 Thlr., was durdichninlic für jeden Reifen: 
den 38.37 Sgr. und per Reilenden per Meile 3.23 Ser. = 11.3 fr. 
rh. gibt, Seit Eröffnung der ganzen Bahn (10. Sept. 1841) find 
4,116,253 Reiſende befördert worden, von denen nur ein einziger 
verunglüdt ift, indem er, wiederholter Warnungen ungeachtet, ſich 
weit aus dem Wagenfenfter lehnte, mit dem Kopfe gegen einen Brüden- 
pfeilet ftieß und in Kolge der erhaltenen Verlegung ftarb. 

Der Transport an Gütern betrug 658,646 Ztr., wovon 37,425 
Zr, Eilgut und der Reft ordinäre Fracht; die Einnahme biefür war 
187,800 Thlr. ; 425,674 Itt. wurden über die ganze Bahn, 232,972 
Zir. auf fleinere Sıreden (durchſchnittlich 8.9 Meiten) beförbert, und 
ed war das Frachtquantum auf eine Meile reduzirt 10,398,115 Ztr.; 
hieraus ergibt fich der mittlere Frachtpreis per Ztr. per Meile zu 6"), 
Pi. = 19 fr. rh. 

Die gefanmten Einnahmen waren im Jahre 1844: 

für Berfonenbeförderung und Gepädüberfraht 808,936 fl. th. 


V. 


Equipagen⸗Transport 41,133 „ 
„ Gütertransport . 328,650 
Diverfe andere Ginnahmen 14,137. 


Zufammen  1,192,856 fl. rb. 


Hievon betrugen die Betricbdauslagen: 


1) für Unterhaltung der Bahn und Gebäude 142,036 fl. rh. 
2) „ das Mafchinenivelen (Die Dampftraft) 236,450 „ 


3) „ anbere Frunsportloften . 149,048 „ 
4) „ Berwaltungsfoften, dann Bekleidung 
der Beamten AT,A30 „ 


Summe 374,965 fl. rh. 

Die Auslagen waren demnach — 48.2 Proz. der Bruttoeinnahme. 
Merben aber die für Einziehung neuer Bahnſchwellen zu 22,788 bes 
rechneten Auslagen, welche durch den Reſervefond gedeckt worden find, 
zu den Betriebdauslagen geſchlagen, fo erfheinen unter 1) 164,824 fl. 
rh. und im Ganzen 597,753 fl. = 50.1 Proz. von den Einnahmen. 
Da die für ven Ban und die Einrihrung der Bahn bis Ende 1844 
veraudgabte Summe 8,433,000 Al. ausmachte, fo war die Bruttoein- 
nahme 14.14 Pror., der Nettoertrag 7 Proz. vom Anlagefapital. #) 
Es wurde aber nebft der Verzinfung und Ameortifazton der Prioritätd: 
Alzten eine Dividende von 6", Pros. an die Afziontre vertheilt und 
die Summe von 67,079 Thfr. in den Reſerveſond gegeben. 

Wenn man die Auslagen unter 1) und 4) mit Einſchluß des Bes 
trags für die Auswechſelung der Schwellen der Bahnlänge gegenüber 
hält, fo ergeben fid die Auslagen per Meile = 212,254 1:20, 

= 10,480 fl., während die gefammten Auslagen 29,519 fl. p. Meile 

betragen haben. — Es haben ferner die Locomotiven im Ganzen 
67,369 Meilen durdlaufen, und es waren baher die Koſten der 
Dampffraft 3 fl. 31 fr., die übrigen Transportfoften 2 fl. 18 fr., 
beine zufammen 5 fl. 44 fr. auf die durchlaufene Meile. 

Geht man auf Das Detail der eigentlichen Trandportfoften näher 
ein, fo findet man, daß die Koften der Dampffraft per —— 
Meile betragen haben: 


für Reparaturen der Yocomotiven 43.4 fr. 
„ De, Talg, Hanf ıc. 10.9 „ 
» Gehalte der Diafchiniften u. 
Heiger A 20.6 
„ Löhne fürRugen, Eimieren, 
MWaflerpummpen . 11.6 „ 
„ Keuerungdmaterial 124,5 „ 
211.0 fr. rb. — 3fl. 31 fr. 


Bon den anderen Transportloften heben wir hervor die Auslagen 
für Unterhaltung der Wagen, welche 33,105 fl. beitragen haben. Da 
fämmtlihe Wagen 828,800 Meilen zuridlegten, fo waren bie Aus: 
lagen per durchlauſene Meile 2,4 fr. Die Perſonenwagen legten zur 
rüd 289,320 und die anderen Wagen 539,480 Meilen; die Unter 
haltung der erftern Foftete 19,020 fl. oder per Meile 3.94 fr., die der 
legteren 14,085 fl., ver Meile 1.56 fr. Die Auslagen für Unterhals 
tung der Wagen zerfallen in 23,044 fl. für Reparaturen, 3045 fl. für 
UmäÄnderungen und 7015 f. für Achſen und Räder. Die Nuslagen 
für Wagenichmiere, Del ıc. waren 1929 fl. oder per Meite, welche 
ein Wagen durchlief, 0.14 fr. 

Betreffend das Heizmaterial, fo wurden im Jahre 1844 im Gan— 
zen einſchließlich ver Heizung der Reſewemaſchinen 237,572 Scheffel 
Gofes verbraucht, alſo per durdlaufene Meile 3.2 Scheffel oder eirca 
160 f. Der Korb an ? Scheffel (beiläufig 100 W) fam auf 18 Sar, 
ever 1 fl. 3 Ir. Unger vermiffen wir in dem Gefchäftäbericht einen 
Ausweis über die EofesKonfumzion jeder einzelnen Locomotive; dage- 
gen finden wir eine Zufammenftellung der im Jahre 1844 verausgab⸗ 
ten Beträge für Reparaturen und Umaͤnderungen an Socemotiven und 
Fendern, und eine andere über bie von ben Loromstiven durchlaufenen 
Meilen, welche beide Ausweiſe wir in folgender Tabelle vereinigen. 

*) Die bisher unser en Jahlen bifferiven in «was von jenen, welche im 


den Tabellen S. 65— 67 der Elſend. Zeit, enthalten find, und am! bra mes 
natlih verößenttichten Auowelſen zufammengehellt wurden. 
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1 Ascania R. Stephenfon u. @. 1,503 
2 Udlet 3360 9 | 
3 Herlulre J 1,013 8 
4 Hir ſch Pr 2.092 97 
5 Fortuna. . - P 2,939 05 | 
6 Borg - - Barlig. 2,592 — 
7 Gentaut . 9 e 
8 Gonrier . . 94 
9 Komi . - 96 
10 Sirius . — 
11 Atlaaaeee — 
12 Strauf . - v5 
13 Sterhenfon 95 
14 Bulfan . 183 
15 | Mialante 75 
16 Vegeſuo os 
17 Berlin 95 
18 | Beil — 
19 Big — 
20 Grelt 
21 Ba: “ 3,01] — 
22 Brüflel Erciet6 du Menar. 2905] — 
23 Germania Borg. 1,084 — 
24 Bormärts - 1,504 — 
25 Beuth — 







Summe :- 867,369 [2,083 
Per durchlaufene Meile |1.85 fr. 
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3.67 fr. 13.41 fd 73 fe.) 15.81 ke. 9.40 fe.14.68 ke. 43.35 fr. 


Dan erficht aus dieſem Ausweiſe, daß auf der Berlin-Anhalt’ichen ; 


Eifenbahn vermalen 25 Locomotiven vorhanden find, wovon im Jahr 
1844 24 im Gang waren. Bon dieſen legte jede durchſchnittlich 2807 
Meilen zurüd, und es koſtete Die linterhaltung 2026 fl. Im Jahr 
1842 legte jede Locomotlve durdichnittlih 3008, im Jahr 1843 
2992 Meilen zurüd, welche Leitung bedeutend größer ift, als vie ber 
2ocomotiven auf den meilten andern Bahnen. 

Bergleiht mar die Anzahl Meilen, melde fünmtlihe Locomotiven 
fo wie fänmtlihe Wagen beziehungsweiſe durchliefen, fo ergibt fi 
die mittlere Anzahl Wagen in einem Train = 828,800 : 67,369 — 
12.3. Die Geſellſchaft befigt 102 Perfonenwagen mit 2852 Eigen, 
153 Laſtwagen verſchiedener Art und außerbem gemeiujchaftlich mit 
der Magdeburg ⸗ Leipziger Eiſenbahn⸗Geſellſchaft 115 Equipage,, Ba 
gages und Laftwagen, aufammen alfo 370 Wagen. Demnad find für 
jede Locomotive 14.3 Wagen vorhanden, und jeder Wagen legte tm 
Jahr 1844 durchſchnittlich 2240 Meilen auf der Berlin Anbatr'ihen 
Bahn zurüd, 

Auf das Geſuch der Berlin⸗ Anhalt' ſchen Eifenbahn-Gefellihaft um 
die Konzeflion für die Zweigbahn von Jüterbogk nah Riefa, wurde 
die Ertheilung diefer unter der Bedingung zugefichert, „aß dem Staate 
in Betreff diefer Zweigbahn die Genehmigung des Perfonengeld» und 
bes Fradt-Tarifs, jo wie ded Bahngeldes, und jede Abänderung dies 
fer Tarife fo wie der Fahrpläne vorbehalten bleibe, auch die allgemein 
feftgefegten Bedingungen in Betreff der Benugung der Eifenbahnen 
für militäriiche Zwede in Anwendung lemmen.“ 

Diefe Zufiherung ift in der Borausfegung ertbeilt, daß Seitens 
der Geſellſchaft alle Widerfprühe und Anſprüche in Beziehung auf 
die Anlage einer Eifendahn zwiſchen Potsdam und Magdeburg auf 
gegeben werben, 





In der Vorausſetzung, daß die wegen Herftellung der Zweigbahn 
ihen früher gefaßten Beſchlüſſe in der bevorftchenden Verſammlung 
befinitio betätigt werden, wird fogleich ver Entwurf zu dem desſall⸗ 
figen Nachtrag des Geſellſchafts⸗Statuts mitgetbeilt, welcher wie folgt 
lautet: 


$. 1. Die Berlin-Anbalt'jhe Eifenbahn-Gefeligaft hat beſchloſſen, ihr, 
durch das allerhöht Heftätigte Statut vom 3. April 1839 gegründetes un 
in Folge desſelben ausgeführtes Unternehmen auf eine Iweigbahn vom 
Yürerbogt nah Ritſa aus zuvehnen, letztere in ber vom Gtaate zu genchmi» 
genden Richtung zu erbauen, und fie in gleicher Art wie die Berlin-Anhalt’ 
ſche Elſenbahn, für ihre Rechnung zu benugen, jo daß fle einen integrirenten 
Theil des Berlin Anhalt'ihen Eiſenbahn - Unternehmens ausmachen fol, 

F. 2. Zur Dedung der Koſten das Baues diejer Zweigbahn und der An= 
legung der noch benötbigten Doppelgeleife, To wie zur Vervolftändigung 
des Anlagefapitals ver Hauptbahn follen 15,000 Stüd neue Berlin-An« 
haltſche ifenbahnatzien à 200 Thaler, mithin über 3,000,000 Thaler 
freitt werten. Daß geſammte Stammfapital der Berlin-Anhaltfhen Ei« 
ſenbahn⸗ Geſellſchaft wird ſonach auf die Summe von 6 Millionen Thaler 
erhöht, und durch 30,000 Akzien a 200 A haler repräfentirt. 

$. 3. Die neuen Afzien werden mit Berugnahme anf dieſen Nachtrug, 
übrigens aber in der nämlihen Form ald die urſprünglichen Stammalzien, 
unter fortlaufenden Nummern von 1 bis 15,000 einſchließlich, mit Beif- 
gung des Buchſtabens B. audgefertigt,, und gerwäßren ihren Inhabern wem 
1. Januar dedjenigm Jahres an, welches aunähft auf Die Eröffnung der 
Fahrten auf ver ganzen Zwelgbahn folgen wird, völlig gleiche Rechte wie 
bie urſprũnglichen Stammafzien. Bis zu dieſem Zeitpunfte werben dieſel⸗ 
ben mit vier Prozent jährlich verzinst. 

$.4. Den Befigern der urſprünglichen Akzien ſteht «8 frei, auf Höhe 
ihres Alzienfapitald auf vie Alzien Lit. B. zu zeichnen und diefelben zum 
Bari» Kurfe zu Übernehmen. 

$.5. Ueber diejenigen Akzien Lit. B., welche von ben Älteren Alzlenbe⸗ 
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figern nit beanfprucht werben. fol zum Bortbeil der ganzen Geſellſchaft 
verfügt werben, 

5.6. Die hierauf bezüglichtn und die ſonſtigen ſpeziellen Modalitäten, 
nad benen bei ver Emiſſion der Afzien zu verfahren, bleiben den Gefells 
ſchafto⸗Vorſtaͤnden überlaffen. 


Atmofphärifche Eifenbahnen. 





Ehameroy’sched Spitem. 


Die Zahl der Verſuche, die dem atmoiphärliche Syſtem anflebenden 
Mängel zu befeitigen, hat ſich in neueſter Zeit wieder um einige vers 
mehrt. 

Hr. Chameroy hateine Vorrichtung vorgefchlagen, welche wir nadı 
einer im Journal des chemins de fer enthaltenen Abbiſdung zu beſchrei⸗ 
ben verfucen wollen. Die Transmiſſion der Beweglraft wird bei dem 
Ehameroy’ihen Spftem, wie bei dem Jobard'ſchen (Val. €.3. 1945, 
Nr. 7) nicht durch verbünnte, ſondern durch fomprimirte Luft bewirkt. 
In einer beliebigen Tage zu den Geleifen if fings ver Bahn eine aus 
Eiſenblech und Asphalt gebildete, volllemmen luſtdichte Röhre von 
der Erfindung Herrn Ehameroy's angebracht, welde mit Fomprimirs 
ter Luft unter einem Drud von etwa 10 Atmoſphären gefüllt und ge: 
toiffermaßen als ein Kraft-Referseir anzufchen ift, Bon diefer Haupt: 
röhre aus führen in Entfernungen von 100 zu 100 Meter winfelrechte 
Seitenröhren unter die Mitte des Bahngeleiſes, wo fie mittelft eines 
dur einen Hebel von dem Wagenzuge aus zu öffnenden Hahnen ver: 
f&loffen ſind. Ueber dieſem Hahnen ift ein hobler vertifaler Arın und 
auf diefem der atmofphärifche Kolben befeftigt, welcher fich, fobald ber 
Hahnen der zugehörigen Seitenröhre geöffnet wird, mit fomprimirter 
Luft füllt und dieſelbe an feinem durchlöcherten vorderen Ende aus, 
firömen läßt. Die eigentliche atmofphäriiche Nöhre ift an dem Wa: 
genzuge befeſtigt. Sie beftcht aus einzelnen @elenfen von Eifen, 
welche mittelft eines biegfamen Stoffes unter ſich verbunden find und 
der Röhre erlauben, Krümmungen anzunehmen. An beiden Enden 
der Röhre befindet ſich ein vierediger Kaften, in welchem fih einfache 
Eharnierflappen bewegen. Die Spalte für vie Paſſage des hohlen 
Armes, an welchem ver Pifton befeftigt ift, befindet ſich an ber unter 
ren Seite der atmofphärifchen Röhre, und ift durch einen Lederſtreifen 
verſchloſſen. Der farafteriftifhe Unterſchied zwiſchen dem Ehameroy'; 
hen und dem Samuda'ſchen Syſtem befteht demnach 1) darin, daß 
erftered dur fomprimirte, lehteres durch verbünnte Luft wirft; 2) 
daß bei erfterem der Kolben mit der Bahn, die Röhre mit dem Zuge, 
bei fegterem die Röhre mit der Bahn, ver Kolben mit dem Zuge ver: 
bunden ft, 

Soll num der Zug in Bewegung gelegt werben, fo ſetzt dieß voraus, 
baß der erfte Kolben in die an dem Zuge befeftigte Nöhre gebracht 
wird, Der Zugführer öffnet fovanı ven Hahnen der Seitenröhre, der 
Kolben füllt fih mit fomprimirter Luft, Diele ftrömt nach vornen in die 
atmoſphaͤriſche Röhre aus, und treibt, da ibr dort der Ausgang durch 
eine Mappe verſchloſſen ift, die Röhre und mit ihr den Zug vor 

„wärs. Sobalp ver Kolben aus der atmofphärifhen Röhre tritt, 
ſchließt fi die Klappe der Seitenröhre und der Zug gelangt mittelft 
ver ihm durch den erften Apparat beigebrachten Geſchwindigkeit, zu 
dem ameiten, 100 Meter entfernten, wo die atinofphärtiche Röhre ſich 
abermals über einen Kolben ſchieht, den Hahnen der Seitenröhre Öff: 
net und die faum befehriebene Operazion wiederhoft wird, worauf Der 
"Zug zum dritten Kolben gelangt u, f. w. 
Da Ehameroy'ihe Syfiem bedarf, wie man ficht, der bie ganze 


Bahn entlang angebrachten Klappenreihe des Samuda'ſchen Syflems 
nicht, dagegen dürfte bie Konſtrukzion und Unterhaltung feiner, wenn 
auch fürzeren atmofphärlicen Röhre, weil dieſe zugleich artifulirt ift, 
faum geringeren Schwierigfeiten unterliegen, als die der Samuda'⸗ 
fen Röhre. Daß die Anlagekoften des erfteren Syſteme nicht gerins 
ger fern fünnen, ald vie des letzteren, bedarf feiner umfändlichen 
Nachweiſung, und eben fo einleuchtend ift die Schwicrigfeit, mittelft 
bes beichriebenen Apparated einen Zug in Bewegung zu ſetzen, und 
da derjelbe je auf 100 Meter Entfernung ſich ſelbſt und feiner erlangs 
ten Geſchwindigleit überlaffen bleibt, in regelmäßigem Gange zu ers 
halten. Es dürfte daher dieſe Erfindung im günftigften Falle nicht 
als ein Fortſchritt anzuſehen ſeyn. 


Banſen'ſches Suſtem. 


Einen zweiten Vorſchlag, welcher von dem däniſchen Ingenieur 
Chr. Hanſen d. J. berrührt, entnehmen wir dem Dampfer. Derfelbe 
fällt im Wefentlihen mit dem Syſtem des Engländerd Pilbrow 
(Berg, Eiſenb. Zeit. 1845. Nr, 4) zufammen. Die Transmiſſion ber 
bewegenden Kraft gejchieht durch Werbünnung der Luft im einer lings 
der Bahn binlanfenden Röhre, welche gleichfalls feine Oeffnung nad 
ihrer ganzen Länge erhält, fondern mittelft gezahnter Stangen und 
Räder Die Bewegung des Kolbens dem Zuge mittheilt. In paſſenden 
Entfernungen follen nimlih an der atmofphärifchen Röhre luftdicht 
verſchloſſene Kaſten angebracht werben, in welchen fi ein gezahntes 
Rad befindet. Senkrecht über den Kaften, an einer vertifalen Welle, 
fieht ein zweites gezahntes Rad mit dem erften in Verbindung. An 
dem Kolben in der Röhre ift eine gezahnte Stange befeftigt, welche beim 
Vorwaͤrtsgehen des Kolbens das Rad innerbalb des Kaftens und mit 
demfelben das zweite außerhalb des Kaſtens in Bewegung ſeht; leh⸗ 
teres forreipondirt feinerfeitS mit einer unter dem Wagenzuge ange: 
brachten gezahnten Stange und theilt durch diefelbe die Bewegung 
dem Zuge mit, 

Bei der auffallenden Aehnlichkeit des Hanfen’ihen mit dem Pil 
brow’jhen Syſtem glaubt erfterer die Priorität der Idee vindiziren 
und nachweiſen zu müflen, wie Herr Pilbrow moͤglichenweiſe feine 
Erfindung benügt haben Fönnte; Der geringe praftiihe Werth diefer 
Erfindung dürfte indeſſen einen Streit über das Verdienſt derfelben 
taum lohnen. 


Atmofpbäriiche Bahnen als Gülfämajfchinen. 


Eine ganz neue, eigenthümliche Anwendung bed atmoſphäriſchen 
Syſtems dürfen wir nicht unerwähnt laſſen. Wie aus Rr. 16,17,18 
der Eiſenb. Zeit. zu entnehmen it, hatte der engliihe Ingenieur Vig— 
noles daſſelbe für verihiedene Streden der württembergiihen Eiien- 
bahnen, namentlich für ven Uebergang über die ſchwäbiſche Alp em 
pfohlen. In einem neueren, an den Direktor der Ulmer Feſtungsbau— 
ten, Major v. Prittwig, gerichteten Schreiben ſchlaͤgt er einen Mittel: 
weg vor, welcher darin beftcht, das atmoſphaͤriſche Syſtem zur Aus: 
hülfe anzuwenden und mittelit deffelben die Locomotive und Züge 
von beiden Seiten auf die Hochebene der Alp zu fördern. Leider gebt 
aus biefem Vorfchlage nicht deutlich genug hervor, au welchem von 
ben beiden Kortihaffungsmitteln Vignoles größeres Vertrauen beat, 
ob zur Locometive, oder zum atmofpbäriichen Syftem. 
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Dentichlaud. 


Defterreichifche Cifenbabnen. — Am 7, April hlelten bie 
Alzionäre der erſten ungariſchen Preßburg · Tyrnauer Gifenbahn eine Bene 
ralverfammlung. Außer ven ſechs Direftoren waren über SO Aftionäre 
anwefend. Graf Franz Zichy junior ward einftimmig zum Praͤſes ernannt, 
Aus dem Geſchaͤftsbericht geht hervor, daß der Brutioertrag von 29,649 fl. 
17 Er. in Jahr 1843 im folgenden Jahre auf 37,576 fl. 1 Fr. gefliegen 
und nah Abzug der Ausgaben ein Meinertrag von 15,466 fl. 44 fr. ge 
blieben iſt. Das urfprüngliche Akzienkapital von 491,200 fl. hat fich alſo 
im Jahr 1844 mit 3%, Proz. verintereffirt. 3.2.5. %, 

Die Beſchaͤdigungen durch Wafferflutben bei der Nordbahn ftellen ſich 
als jehr bedeutend heraus, und bürften die Koflen ver Wieberherfiellung 
von Dämmen und Brüden wohl über 100,000 fl. zu ftehen kommen. Zum 
Lobe der Direljion muß die möglich ſchnelle Herftelung ver Verbindung 
anerkannt werben, fo mie auch die Warnung ſich ergibt, bei allen derartigen 
Bauten auf Elementarzufälle ſelbſt eine Eoftipieligere Rückſicht — zu 
follen. em 

Badiſche Eifenbabuen. — Karlörube. Bei ber legten Ss. 
miffion für Schienenlieferung zu der badiſchtn Eiſenbahn hat ſich die eng- 
liſche Bewerbung, wie man erfährt, nicht fehr beeifert, indem fie ſich weit 
minber zahlreich als fonft, und mit bebeutend höhern Anſprüchen einjtellte, 
Zum Süd war eine deutſche Mirbemerbung vorhanden, fo daß man nicht 
in der Abhaͤngigkeit von dem Fremdlande blieb, welches in neuerer Zeit fo 
nabe daran war Die Lieferung ber Schienen zu ben deutſchen Eiſenbahnen 
als ein englifches Monopol in Beſchlag zu nehmen. Es heißt jogar, daß 
bie Vreife zweier deutſchen Firmen um ein anſehnliches billiger geftellt ſehen 
als die der Engländer. 4.3. 

Naſſauiſche Eifenbahnen, — Von ber Lahn, im April. Seit 
einiger Zeit bat Ad in ver Stille ein Biienbahnunternehmen vorbereitet, 
weldes große Folgen verfpricht. Es iſt dieß die Verbinpung zwiſchen Lahn 
und Rhein durch ven Bau einer Eiſenbahn, welche von ber Kajlel-drank- 
furter Trace bei Gießen abgeht und auf dem rechten Lahnufer die Richtung 
bis nach Koblenz verfolgt. In der Nähe von Wetzlar foll dann eine Zweig ⸗ 
bahn nah Dillenburg führen, auch ſpricht man yon einer Zwelgbahn von 
Limburg nad Hachenbutg. — Die berzogl. naſſauiſche Regierung hat nicht | 
allein vie Bereitwilligleit zu Erteilung einer Konzeſſlon zugefagt, vielleicht 
fogar dieſe bereits jelbjt ausgefertige, ſondern auch eine bedeutende Unter» 
fügung verheißen. Die großberzogl. heſſiſche Negierung will abwarten bis 
die beiden andern Etaaten fi erklären, und in Preußen baben vie Bebörs 
den Hoffnung gemacht; vie Konzeſſion ift von Berlin aus aber noch nicht 
eribeilt worden. 4.3. 

Baperifche Gifenbahnen. — Bei der am 15. März l. 3. ſtatt⸗ 
gebabten Beneralverfammlung ver Alzionäre wurde Über den Stand ber 


Arbeiten an ver Pfalziſhen Ludwigsbahn berichtet, daß unter dem 27. Jar | 


nuar I. 3. die verfchiebenen Bawarbeiten zur Herflellung des Babnlörpers, 
reſp. Erd⸗, Felſen und Planirarbeiten, Brüden, Durchläſſe, Viaduete und 
Stũtzmauern, Lie ferung und Verwendung des Steinmateriales und Sandes 
für den Unterbau, Pflaſterungs⸗ und Chauſſirungsarbeiten bei Strafen» 
und Wegübergängen te. ıc. auf ſechs Babnabtbeilungen in einer Gefammts 


länge von circa neun Stunden Weges und vor Kurzem bie Bauarbeiten 
für fieben andere Bahnabtheilungen in einer Länge von ciren acht ein halb 
Stunden Weges zur Vergebung ausgeboten worben feyen, daß ferner biefer 
Ausireibung in ver gehörigen Zeit ähnliche folgen werben, fo dag im 
Laufe ditſes Jahres der Bau auf feiner ganzen Länge in Angriff genommen 
werden kann. Außer den oben befagten Bauarbeiten ift aud Der Gefamnt« 
betrag an Schwellen für den linterbau auf der Bahnftrede von Neuſtadt bie 
Ludwigshaftun und Speyer vergeben. Gin Theil ber für bie weiteren Bahnftre- 
den benöthigten Schwellen wird von Seite der Staatöverwwaltung gegen 
Aufrechnung der mittleren Verfleigerungspreife direlt an bie Geſellſchaft 
aus den möglichft nahe gelegenen Forften abgegeben werden, woburd einer 
BVerlegenheit wegen Bezug diefer Höfer vorgebeugt ift. 

Prengifche Eiſeubahnen. — Berlin. Wie man vernimmt, hat 
ſich eine Geſellſchaft von mehreren bedeutenden englifchen Häufern unter 
Vermittlung der Seehandlung zum Bau der großen preußiſchen Bahn ger 
meldet, und birfelbe fol das Ganze als ein ihr gehöriges Linternehmen aus» 
fügren wollen, wenn ihr der Staat 3*/, Prozent garantirt. 

Ein. 8. 

Sannöver'fche Eiſenbahnen. — Am 16. April if ver Vertrag 
wiſchen der Krone Hannover und ber freien Hanſeſtadt Bremen, wegen An» 
lage einer Gifenbabn von Hannover nach Bremen, von den beiberfeitigen 
Beroflmähtigten zu Nienburg unterzeichnet worden. Weſ. 3. 


Belgien. 

Die Ronzefliondurkunde per Sambre-Maas Eifenbahn entbält unter an« 
derem folgende Beftimmungen : 

Die Spurmeite if die der Staatsbahnen. Die Hauptbahn, fowie bie 
Zweigbahnen können mit einfacher Spur angelegt werben. 

Der Bedarf an Eiſen ift in jo weit von Inländifchen Werfen zu beziehen, 
als dieſe zu einen Preife liefern können, welder die engliſchen Preife night 
um mebr als 10°, überfteigt. 

Die Loromotive, Perfonen» und Gürerwagen follen im Inlande gebaut 
werden, mit Ausnahme derer, melde die Geſellſchaft als Mufter für ver» 
beiferte Einrichtungen vom Auslande beziehen will. 

Sämmtlihe Materialien follm von ber allerbeiten Qualität gewaͤhlt und 
nad den Megel ver Kunſt verarbeitet werden. Der Bau ſoll im Zeitraum 
von 4 Jahren, vom Tage ber Konzeſſion an gerechnet, beendigt ſeyn, fo daß 
nach Ablauf vieles Termind bie Hauptbahn fowie Die Zwelgbahn von Dias 
rienburg nah Couvin auf ihre ganze Länge und zwar mit Locomotiven, 
bie drei anderen Ziweigbahnen aber mit Yorometiven, mit Bferben oder mit 
felbftwirfenden ſchiefen Ebenen betrieben werben fönnen. 

Deveſchen ver Regierung follen durd die ordentlichen Züge unentgeltlich 
befördert werden. 

Die Ronzeffienäre fönnen unter einem Kolleftionanten ober anonym eine 
Afziengejelligaft bilden. Die Bertbeilung ber Afzien kann indeſſen nie 
gegen alsbaldige Binzahlung von 30%, des. Nennwerthes geſchehen und 
bleiben die Konzeſſlonaͤre nach wie vor perfünlih für das Unternehmen ver⸗ 
antworılic. 

Wenn fih bei ven Grabarbeiten Kunftgegenſtände, Alterthümer, Müns 
zen ober naturhiſtorifche Merlwuͤrdigkeiten finden follten, fo find dieſe @i- 
genthum des Staates. 

Die Konzeifionäre machen fich verbindlich, auf ihre Koſten und Gefahr 


die Berlängerung der Zmeigbahn von Couvin wach ber frangöflfchen Gränze 
auszuführen, fobald der Bau einer Bahn von biejer Oränge bis Charlerille 
beihloffen und deren Ausführung geſichert if. 

Die Eifenbahnen, über deren Konzeffion an Privataefelfchaften bie Kams 
mer enticheiven fol, find folgende: 





| Pänge | 
Namen der Bahnen. in | 
geogr. Meilen. 


tejellichaftsfapital. 











1. Lältich Ramur 8.45 | 18,000,000 Ar. 
2. AthrTermende . 6.70 | 12000000 „ 
3. Manoge:Mons'. 3.37 5,000.000 „ 
4, Iemappesföwen » 7.42 18 000,000 „ 
5. Weſt⸗Fland tiſche Bahn 3.0 20,000,000 . 
6. Jurbiſee Tarnal 6.48 8,000,000 „ 
7. ©&t. Tronbshaffelt 2.02 4,000 000 „ 
#. BambresMaas *) . 12.82 18,000,000 „ 
Dufazıen 87.08 | 101,000.000 Ir 


*) Bereits Fonzebitt. 
Sie follen ſaͤnmtlich im Zeitraume von 4 Jahren auögrführt werden. 
Der Bedarf an Eiſen für die Schienen diefer Bahnen belduft ſich anf 
2,162,500 Tonnen, und wird diefe Rubrik einen Aufwand verurfachen von 


13,000,000 Fr. 
für Grunderwerbung find erforderlich 25,000,000 „ 
„ Grbarbeiten . . 11,000,000 „ 
„ RKRunftbauten . . 11,000,000 
„ Berflellung des Dberbaues 8,000, 000 . 
w Bahngebäupe mit Zugehör 5,000,000 
„ Beiriebämittel . . . 12,000,000 „ 
„ allgemeine Berwaltungsloien 3,000,000 
„ Interreffenverluft . 12,000,000 „ 
» Unvorhergefchenes . 1,000,000 „ 


_ Sul 101,000,000 * 

Es ſcheint nicht mehr zweiftlhaft, daß bie Regierung beſchloſſen hat, von 
Brüffel eine direkte Bahn nah Gent und eine andere nach Löwen zu bauen, 
um ben Ummeg über Mecheln für alle Verbindungen der Hauptſtadt mit 
dem Wehen nah Dflen zu erfparen. Endlich follen auch vie Hinderniſſe 
melde fih der Anlage einer Ciſenbahhn von Antwerpen nad Breda und 
weiter ind Hollaͤndiſche entgegengeftellt hatten, binweggeräumt feyn, 

Auf ven ſchiefen @benen der belgischen Bahnen wurben Verſuche mit Lo» 
lomotivebttrieb angeſtellt, melde ein günfliges Mefultat gerwährten, indem 
die Körberung eines ziemli flarfen Wagenzuges mit Leichtigkeit bewerk- 
ſtelligt werden fonnte. Dan bediente ſich bei ven Verfuchen einer Kocoms · 
tine, melde aus der Werkflätte von Seraing hervorging und für Die öfter 
velhifgen Staatsbahnen beſtimmt ift, 

Dampfibiffabrt. — Die Kammer hat den Befehedentwurf zur Einriche 
tung eines Dampfpofteienftes zwiſchen England und Belgien mit 55 St. gegen 
44 angenommen. Au dem Zoe iR ver Reglerung ein Krebit von einer 
Milllon Fr. bewilligt behufs ber Erbauung oder des Ankaufs von drei See» 
Dampififfen, wobei ih das Minifterium verpflichtet bat, nur ein Schiff in 
der Fremde bauen zu laffen over zu faufen, um nötigenfalls als Mufter 
zu dienen, die beiden andern aber im Inlande zu beftellen. 

Nah dem Joumal d' Oſtende ſoll eine engliſch⸗belgiſche Geſellſchaft der 
Mrgierung den Vorſchlag machen, dem Kanal von Brügge nad Bent die 
erforberliden Dimenftonen zu geben, um Schiffe mit einem Tiefgang von 
14—15 Fuß aufnehmen zu fünnen und zwar gegen Ueberlafſung ber Hälfte 
der Abgaben, welche vie belgiſche Regierung an die hollaͤndiſche für Benügung 
bed Kanals von Terneuze entrichtet. 





Holland. 
Amfterbam, 17. April. Man Spricht Hier mit Gewißheit son einer 
Geſellſchaft, welde mit einem Kapital von 30 bis 40 Mill. bereit ſey, nicht 
zur die rheiniſche Biienbahn, jondern aus deren Verzwelgungen und Bers 


längerumg bis an die preufiiiche Gränzge, und aud jene Eiſenbahn vom 
Utrecht nad Mottervam für ihre eigene Rechnung zu übernehmen. 
A. 3. 
Arnheim, 12, April. In wenigen Wochen wird die Eiſenbahn, welde 
Arnheim mit den Hauptflänten Hollands in Verbindung fegen fol, vollen» 
tet fenn. A. 3 


— 

Weſtöſtliche Eiſenbahn. — Nachdem vie Eiſenbahnlinien, für 
welche in der heutigen Kammerſizung Geſetzesentwuͤrfe eingebracht worden 
find, vorzugsweiſe die Vermittlung des Verkehrs zwiſchen dem Süden und 
Norden von Frankreich zum Zweck hatten, richtet ſich die Aufmerklſamleit ber 
Regierung nunmehr auch auf Die Bedürfniſſe des Verlehrs zwiſchen dem 
Weſten und Oſten. Die zwei Babnen, für welche vor kurzem Geſehed ⸗ 
entwürfe eingebracht worden ſind, nämlich von Tours nad Nantes und 
von Paris nah Straßburg, ſollen vie große weſtöſtliche Linie von 
Nantes nach Strafiburg ergängen. Bereutende Strecken diejer Linie find 
in den Bahnen von Paris nach Orleand, von Orleant nah Tours und 
von Paris nach Borkeaur theils vollender, tbeild im Bau begriffen und für 
die Strecke von Tours nad Nantes felbft find burd ein Geſeh vom 26, Juli 
1844 23.800,000 Franken vorirt worden, mittelft berer die Grbarbeiten 
und Kunfbauten in großer Ausdehmmg in Angriff genemmen werben 
konnten. Ebenſo find auf einzelnen Streden ber Linie von Paris na Straß- 
burg die Arbeiten in vollem Gange. 

Die Eiſenbahn von Tours nah Nantes durchzleht Die drei Departements 
der Andre und Loire, ber Maine und Poire und ber unteren Loite und beflgt 
eine Länge von ungefähr 26 geogr. Meilen. Sie zieht ſich, nachdem fie den 
Bahnhof in Tours, welcher vie drei Pinien von Orleand, von Borbeaur 
und von Nantes aufnimmt, verlaffen bat, auf dem linfen Loireufer bie 
Ging- Wars, fept dort auf das linfe Ufer Über und verfolgt daſſelbe bie 
Nantes, indem fie Saumur, Angers, Ingrande und Ancenid berührt. Die 
Koſten ver Serftellung des Unterbaues find auf 30, bie des Oberbaues und 
der Betriebsmittel auf 27, mithin die Sefammtanlageloften der Bahn auf 
57 Millionen Branfen oder auf die geogr. Meile zu nahezu 2,200,000 
Branten veranflagt. Die Dauer der Konzeffion wird im Marimum auf 
35 Yabre ſeſtgeſetzt. 

Die Eiſenbahn von Baris nad Straßburg mit ihren Zweigbahnen nad 
Rheims und Meh gebt von der Vorſtadt St, Martin in Paris aus und 
folgt dem Marneıhal zwiſchen Parks und Bitrg, indem fle Epernay und 
Chalons berührt. Von Bitry zieht Me fich durch die Thäler der Saufne 
und dei Ornain nah Bar le Du, fofort nach Toul und durch bie Wajler- 
fiheide von Luncville und die Thaͤler der Mosel und Meuribe nah Nancy, 
von wo aus fie über Lunrville Straßburg erreicht. Die Vorarbeiten für 
tie Ausführung ver Bahn find bis auf die Strede von Vitry nach Nancy, 
welche vie größten Schwierigkeiten darbietet, vollendet, Rür bie Streckt 
von Hommarting nad Straßburg eröffnete das Geſen som 11. Iuni 1842 
einen Krebit von 11,500,000 Franken, daher dieſelbe gegemmärtig in ber 
Ausführung begriffen, und namentlich ver Tunnel, mittelft defien die Bahn 
die Gebirgäfette Der Vogeſen durchbricht und welcher eine Länge von 2700 
Meter erhält, von einem Ende bis zum andern Durdigetrieben und großen« 
teils ausgemauert iſt. Die gefammte Länge der Bahn von Paris na 
Straßburg mit Inbegriff der Zweigbahnen von Aheims und Mep beträgt 
ungefähr 79 geogr. Meilen. Die Koſten ber Herſtellung bes Unterbauet 
find zu 100,200,000 Br., die Koflen vet Oberbanes und ber Betriebomittel 
zu 82,040,000 Fr., mithin die Gefammtanlagefoften ver Bahnen zu 
182,240,000 Franten, oder auf bie geogr. Meile zu 2,300,000 Eranfen 
angetſchlagen. Die Regierung will ven Beflimmumgen des Geſetzes vom 
11. Juni 1842 gemäß den Unterbau berfiellen, den Oberbau aber und die 
Anſchaffung ver Betriebsmittel, fonie den Betrieb der Bahn einer Befell- 
chaft überlaffen, welche ſodann verpflichtet ſeyn fol, die Imeigbahn von 
Frouard mad Met und von da nad Gaarbrüden ohne Subrenzion von 
Seiten ded Staats brrzuftellen und zu betreiben, wodurch ſich das von ber 
Geſellſchaft aufzuwendende Kapital auf 125 Millionen Kranken erhöhen 
würbe, Die Dauer der Komzejfion wird dabti auf 45 Jahre im Marimum 
feRgeiept. 


Was bie Dahn von Meg nach Saarbrüden betrifft, jo Fommen für biefelbe 
drei Richtungen in Verrat. Die Argierung ſpricht ſich für Die Linie aus, 
melde von der Paris-Metzer Bahn audgebend, über Mentigny, Frontigny, 
Gourcelles fur Nied, Iaury, Angerville, Remilly, Faulquemont, Saint 
Avold, Freyming und Forbach zieht. Die Länge verielben beträgt etwas 
über 10 geogr. Meilen, wovon eıwa ", Meilen auf preußiſches Gebiet 
fallen, 

Nah erfolgter Genehmigung der Lauterburger Eiienbabn begaben ſich 
zwei Mitglieder des Berwalrungsrarbs der pfälziſchen Bahn nah Paris, 
um bie Fertfegung ver Linie bis Straßburg zu bewirken. Das franzöflfebe 
Minifterium ertbeilte ibnen aufs bereitwilligſie Die Zufage, die Straßburg: 
Rauterburger Bahn genehmigen zu wollen, ſo daß demnach ver Ausführung 
ter ganzen Sırede von Mainz bis Straßburg Fein Hinderniß mehr im 
Wege febt, va auch ſoeben eingetroffenen Naxhrichten aus Münden zufolge 
Se. Mai. vie Bahnlinie von Ludwigshafen bis an die heiflihe Gränze 
genehmigt hat. Bon beionnerer Wichtigleit für Die Mainz-Strafburger 
Bahn iſt auch ver Umſtand, daß die ſüdfranzöfiſchen Pinten in direkte Ver: 
bindung mit derfelben fommen, va fie in Mülhauſen ausmünden, fomit auf 
die Strafiburg- Basler Bahn treffen. Die Asien der Sperer⸗Lauterburger 
und Mainz: Ludwigthafener Baba find in Folge deſſen beträchtlich in die 
Höhe gegangen. m. J. 

Weitered über die Berriebdergebmiffe der franzöfligen Giienbahuen im 
Jahr 1844. (Siehe Ciſenbahn⸗Jig. Nr. 16. Beil.) 

Gifenbabn von Paris nah Orleans und Eorbeil. (Länge 
22 geogr. M. Jahr der Eröffnung 1843.) Die Geſammtanlagekoſten der 
Bahn hatten im Monat Februar 1845 — 50,041,630 Fr., die Brutto⸗ 


tinnahmen im Jahr 1944 6,901 ,786 Fr. 
die gefammten Berriebeauslagen 3,286,662 » 
Mithin ver Meinertrag 3,615,123 » 


welche Summe etwas über 7 Progent des Anfagefapitals und 32%, Proz. 
der Bruttotinnahme gleihlommt. Auf geogr. Meilen und fl, rh. redurirt 
betrugen die Anlagekoſten 1,061,400 fl. und ver Meinertrag 76,654 Il. 

Die von den Locomotiven burdlaufene Meilenzahl betrug 121,844. 
Mehrere Locomotive haben über 4500, eine derſelben fogar 5000 Meilen 
burdlaufen. Der Gofeverbraud betrug auf die durchlaufene Meile 147,2 
Did. und fofteten 1 fl. 45 fr. rb., die Unterhaltungsfoften ver Maſchinen 
und Tender beirugen mit Einſchluß des Umbaues von ) Maſchinen auf die 
durchlaufene Meile 1 fl. 7 Er rb., mithin Die Koften der Bemegfraft auf die 
durchlaufene Meile 2 fl. 52 fr. rh. 


Stalien. 

Slorenz, 10. April. Die ı08laniihe Regierung hat den Bau einer 
Eiienbahn von Piftoja bis zur Grenze von Bologna genehmigt. Dieje 
Baba, welche, Toskana mit dem Kirchenſtaat vereinen, einerfeits in pie nad 
Blorenz führende und anberfeits in jene nad Piſa, Lucca, Livorno und 
Gisitavechia einäften wird, erregt vie allgemeine Aufmerkſamleit und die 
grzeichneten Alzien werden bereits gegen auſehnliche Brämien gefucht. 

Neapel, 2. Upril, Der Regierung wurden von einer auswärtigen 
Geſellſchaft ſeht annehmbare Vorſchläge zum Bau einer Eiſenbahn von 
Gaferta over Rola nah Manftedonia oder Bari gemacht. Gin ſehr beden ⸗ 
tendes Kapital befindet ſich zu dieſenn Zweck in Bereitihaft. 


Großbritannien, 

Der Bor» Tunnel, — Ueber den Steinfturg im Box⸗Tunnel der Great⸗ 
Weſtern Giienbabn, worüber in Nr. 15 ver Ciſenb. Itg. eine Mitheilung 
enthalten, bat ber Ingenieur Brunel einen Bericht an die Direkzion 
dieſer Bahn erflatter, worin gejagt wird, daß in ber Mitte des unausge- 
mauerten Tbeild vom Tunnel ein großer Arbeitsſchacht vorhanden ifl, in 
deſſen Näbe im Winter, befonderd wenn nah flarfem rofl Ihaumeiter 
eintrat, der Felſen ſtets gelitten habe. Es firöme nämlich die Falte Luft 
ven Schacht herab und am beiden Seiten beffelben auf 50 bis 100 Darps 
Entfernung herrſche Häufig tm Tunnel eine jehr große Kälte, weßhalb im 
verflofienen Winter zwiſchen ven Zügen fortwährend Arbeiter beſchäftigt 
geivefen fegen, in und an ber Nähe des Schachts Eitzapfen und Tosgerwor- 
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dene Steine abzulöfen, und, um Die nachtheilige Wirkung bed Shadts zu ger: 
fören, beſchloſſen worden fey, ihn zu fchliehen fobald das Verſchwinden 
res Frofts die Gerflellung des nörbigen Mauerwerks geflattet. Der am 
24. März flartgefunvene Steinfall war eine Folge des Rarken Frofls und 
des offenen Schachto; an anderen, bem Frof nicht ansgeiehten Theilen des 
Beliens ift ein Ablöfen der Steine nie zu befürchten und es few unrichtig, 
wenn behauptet werte, daß die Beſchaffenheit des Felſens felbft zur Befürch⸗ 
tung von Gefahr Anlaß geben könne. Dies beiwriien in der Nähe befinde 
lihe Steinbrüche mit weit aufgedehnseren Deden als die des Tunnels. — 
Ein Eorrefpondent nes MRailwan Journal bemerkt zu viefem Bericht, daß 
Die Köfte an ſich ſelbſt Feine Wirkung auf ven Felſen üben Fönne, fondern 
vielmehr das wurd die Kälte geirorene Wafler, welches dur feine Ans» 
Dehnung in den Spalten nes Felſen im Stante ift, die größten Steinblöde 
abzulöien. Die Erfahrung zeige au den Ausſagen Brunel’d gang ent 
gegengefegte Ergebniſſe. Beim Baifiren durch ben Kileby⸗ und andere mit 
großen Schachten verjebene Tunnels im Winter habe er (der Correſpondent) 
ſtets wahrgenommen, vaß ein Luftung von beiden Richtungen gegen den 
Schacht ſtattſand, was au ganz ver Ibeorie gemäß jen; denn Die Luft in 
einem Tunuel iſt im Winter ſtets wärmer und daher leiter ald die äußere, 
werbalb im Schacht eine Strömung nach oben, nicht von oben herab, 
ftarfinne, Die im Schacht emvorficömenpe Luft fommt gewöhnlich von 
beiden Tunnelmünpungen herbei, weſthalb dieſe fo ſeht vom Froſt zu feinen 
haben; im Tunnel jelbit, wenn dieſer ſich in einiger Tiefe unter ver Erd⸗ 
oberfläche befinde, bat die Luft gewöhnlich eine Temperatur von mehreren 
Graden über nem Gefrierpunft. Dat ber Luftſtrom eine ſolche Ausbün« 
ſtung der naſſen Theile bewirken Bone, um biefe zum Gefrieren zu bringen, 
fen übrigens möglich, obſchen im Allgemeinen zu besweifeln. 

Weiteres über vie Berriebsergebniffe der brittiſchen Giienbahnen im 
Jahre 1844, (Siebe Gifenbabn-Ztg. Nro. 8, 9, 10, 13 und 16.) 

Dublin» Rinastomwn Elſenbahn. Länge 6 Meilen, Im dem Jah⸗ 
resbericht von 1844 Über dieſe Bahn wird nachgewieſen, daß bie Zahl ver 
Meifenven 2,234,433 (272,382 mehr al# in 1843) und die Bruttoeinnahme 
51,187 Pf. St. betragen babe. Die Reifenden wurden beförbert in 30,745 
Zügen, welde 188,470 Meilen zurücklegten; die durchſchnittliche Zahl ver 
Wapen in einem Train war 7*/, und Die Durchſchnittszahl der Meifenden 
722. Die durchſchnitt liche Einnahme per Baflagier per Meile war 0.898 
Pence (12%, fr. rh. per geogr. Meile), Für jede durchlaufene Meile wur⸗ 
den 18.789  Gofes fonfumirt (86°), Ü per geogr. Meile) und die Koften 
der Dampffraft betrugen 9.452 Wence (2A. 10 fr. per geogr. Meile). Die 
Zunahme der Frequenz im Jahre 1644 wird hauptſächlich ver Eröffnung 
der RingeromnsDalken (atmoſphaͤriſchen) Eiſenbahn zugefhrieben, auf wel« 
der vom 29. März 1844 bis 28. Febr. 1845 in 17,506 Zügen 240,225 
Verfonen befördert worten find. Einen Reinertrag für ſich fKeint inpeffen 
dieſe armorpbärlihe Bahn nicht geliefert zu haben, benn bie geſammte reine 
Einnahme für beide Linien (von Dublin bis Dalkey) wird zu 27,590 BF. 
St, angegeben, woron eine Divivende von 9 Proz. veribeilt worben if. 
"Die bedeutenden Auslagen ver Dalfey» Bahn,“ heißt es im Bericht, „find 
verſchiedenen Urſachen zuzuſchreiben, welche zum größten Theil mit einem 
erſten Verſuch zuſammenhaͤngen, fd aber alle auf eine befriedigende Weiſe 
erflären laſſen.“ Bei dem Umſtand, daß die atmoſphäͤriſche Bahn zur Ver⸗ 
mehrung des Ertraͤgniffes derjenigen Bahnftrede, als deren Verlängerung 
fie dient, beisrägt, iſt man zufrienen, wenn fie fo viel erträgt, dah damit 
ibre Betrieböfoften gebedt werben ; zu bedauern iſt es indeſſen, daß über 
die Derriebötoften ber erflen atmoſphäriſchen Bahn burdaud nichts veröf⸗ 
fentlicht wurde. Als Anerkennung der Berbienfte, welche ſich der Treaſurer 
ber Sejelfhaft, 9. James Pim, um die Zuftandebringung der atmofpbd- 
riſchen Bahn erworben bar, wurde ihm von ber Geſellſchaft eine Henne» 
razion von 1000 Pf. St. zuerkannt. 

Dampfihiffabre — Zwifhen den Häfen von Kolkeftone und von 
Dover beftcht in dieſem Mugenblid eine Rivalltät hinſichtlich der Gefein« 
digkeit ihrer Dampfer, welche in der neueften Zeit mehrere Wettfahrten ver« 
anlaft hat. Am 15. April fand eine folde zwifchen den Dampfern Ondine 
und Prinzeffin Maude flatt, wobei die Entfernung von Dower nad Bou ⸗ 
Togne (6%, geogr. Meilen) vom erfieren Schiffe in 1 Stunde 21 Minuten 
zurddgelegt wurbe. 


Elektriſche Telegtaphen. — Am 19. April bemerkte ein Vaſſagier 
auf der Greatweſtern ⸗ Ciſenbahn, unmittelbar vor feiner Ankunft auf der 
Stagion von Slough, daß er feine Börfe, welche 900 Pf. St. in Bank⸗ 
noten, fowie einiged Sole und Silbergeld enthielt, verloren habe. Er ver⸗ 
fügte ſich fogleih auf das Düreau des eleftriichen Telegraphen und ließ 
nah Pardingten Nabribt geben. Fünf Minuten ſpaͤter erhielt er bie 
Antwort, daß feine Börfe gefunben und in Sicherheit ſey und ber nächſte 
Zug brachte ibm dieſelbe mit. 


Unfälle auf Gifenbabnen. 

Großbritannien. — Cinſturz eines Viaduete. Bon der Shef- 
field-ManKefter Eiſenbahn aus wurde eine zwei Meilen lange Zweigbahn 
nad Aſhton undes Eye angelegt, welche vor 12 Monaten begonnen ihrer 
Bollendung nahe war und im Laufe dieſes Sommers dem öffentlihen Ber 
fehr überliefert werben follte. Die Linie ift über einen Theil der Stadt 
Aſhton mittelft eines ven Hudder ofield · Mancheſter Kanal und den Ihame- 
fluß überfchreitenden Biabufts geführt, welcher aus D Bogen von 30 Fuß 
Spannung und 7'/, Bub Pfeilhöbe beſtand. Die Pfeiler am Rampfer 
4'/,, an ber Baſis 6°), Fuß dick und 28 Auf fang, waren theils auf Fel⸗ 
fen, theils wie es ſchien auf feſtem Lehmboden fundirt. Der letzte Bogen 
war vor furger Zeit vollendet worden und bie meiſten Bogengtrüſte waren 
bereits abgenommen. — Am 19. April um 3 Uhr Nachmittags Aürzte ver 
Biabuft mit einem furdtbaren Geraͤuſch zuſammen, die ſaͤmmtlichen auf 
demfelben beihäftigten Arbeiter in feinen Trümmern begrabend und meh» 
rere in ber Nähe gelegenen Gebäude mit ſich reißend. Es ſcheint, daß ber 
dritte Bogen an ver Seite von Aſhton zuerft nachgegeben babe, da «8 ſich 
bei näherer Unterſuchung zeigte, daß die Pfeller ditſes Bogens gegen ein» 
ander, bie zwei öſtlichen aber gegen Weſten und die 6 weſtlichen gegen Often 
zu einftürgten. Bon ben Berihütteten waren bis zum 22, 15 Perfonen, 
wovon drei nod lebend ausgegraben worben, mit ber Nudgrabung der 
übrigen Leihen war man emſig beihäftigt, — Man fihreibt den Unfall 
dem Umſtand zu, daß die ganze Gegend von Aſhton auf mehrere Meilen 
Auddehnung durch Kohlengtuben unterminirt ift, melde bäufig bis nahe 
an bie Erboberfläce reichen, jo daß in der limgegend ſchon öfter bebeutenbe 
Sentungen flatigefunden haben, fo fol namentlich ein nur 50 Darbs von 
drr Bahnlinie vorhandenes Orundftüd an verſchiedenen Stellen Senfungen 
von mehreren Außen zeigen. Weitere Aufflärungen Über bie Urſacht des 
Ereigniffes find durch die im Lauſe befinplihen gerichtlichen Unterfuchnngen 
zu gewärtigen. 

Es ſoll ih in England eine GifenbabnBebensverfiherungdsbeiellihaft 
gebilvet haben, die ven Jweck habe, das Leben der Eiſenbahnreiſenden gegen 
eine Prämie von 6 Bence für 100 Bf, St. jährlich zu verfigern. Troh 
der ſcheinbar geringen Prãmie bürfe vie Gefellibaft auf einen bebeutenden 
Gewinn zu rechnen haben 


Perſonal⸗Nachrichten. 

Preußen. — Der König von Preufien hat dem Bauinſpektor Henz, tedhe 
niſcher Direktor der nicberfähflfih-märf. Eiſenbahn die Anlegung des ihm 
verliehenen Ritterkreuzes des herzogl. Sächſ. Ernefl. Hausordens geflattet. 

Bayern. — Der biöberige adminiſtrative Vorſtand ver K. Gijenbabn- 
Kommiffton, B. 3.9, Dürig, ift zum Vorſtand und Direktor ber Grnerals 
verwaltung der K. Gifenbahnen, und der bisherige Rechnungskommiſſär, 
M. I. Efherich, zum Aſſeſſor ver fünigl, Eiſenbabuen ernannt. 

Belgien. — Die Adminiſtrazion der belgischen Srantdeifenbahnen hat dem 
beruhmten Ingenieur Georges Stephenſon bei jeiner Ankunft in Brüjiel 
ein Feſtmahl veranftaltet. Unter den Maͤſten befanden ſich außer Stephen⸗ 
fon noch drei andere englifche Ingenieure, Sopmith, Scott und Stabbrug, 
von denen die beiden legten vie Ingenieure der Sambre-Maas Gifenbahn 
find, welche Stephenſon auf Verlangen der Geſellſchaft, welche biejelbe er⸗ 
bauen wird, beſucht. Bei rem Mabl führte den Vorfig Herr Maſui, Die 
teftor der Adminiſtrazion ver Staatäbahnen. Der Saal war reich geſchmückt 

und im Grunde veffelben Stephenfons Büſte unter einer Gruppe von bel» 
MEERE und engliſchen Fahnen aufgeſiellt. 


Aedactieut &, Etzel uns L. Klein. 
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Bekanntmachungen 
für Ahzionäre, Fabrikauten, Uaternehmer, Beifende ic. 


Generalserfammlungen. 20. Mal in Aachen der Afjiomäre ber Rheini: 
ſchen Eiſenbahn. 

— 26. Mai in Speyer, Generalverſammlung der Mljionäre ber Svener: 
Pauterburger Gifenbahn: Rom. 

— 29. Mai in Berlin, Generalverſammlung der Alzionäre der Berlin 
Stettiner Gifenbahn-Kemp. 

Einzahlungen. 1.—15. Mai in Glüdſtadt 15 Proz per Aljie ver Giüd- 
Hart: Eimsbormer Eilenbahı. 

— bis 20. Mai vierte Ginzahlung von 5 Thlr. per Azie ber Feledtich⸗Wilhelens ⸗ 
Morkbabe, 

— bis 24. Mail In Leirzig, 29. Mai in Dresden vierte Einzahlang von 10 
Proz. auf bie Alzten der Saͤchſiſch-Schleſlſchen Eiſenbahn. 

— 15.—31. Mei ie Berlin und Breslau Ginzahlung von 20 Proz. auf die 
Ufzien der Niederſchleſi ſch-⸗Markiſchen Bifenbabn, 

— bie 1. Juni in Oedenburg und in Wien erfle Cinzahlung von 15 fl. wer 
Atzie der Dedenburg-Wiener-Neuftänter Eiſenbahn. 

Gifenbahnfabrten. Bom 1. Mai am geben zwiſchen Mänden und Ange: 
burg täglich 4 Züge im jeder Richtung, naͤmlich um 7 und 11 Uhr Bor: 
und 3 und 7 Uhr Ramittags. Zwiſchen Augsburg und Donauwörth gehen 
vom 15. Mat täglich 3 Züge, nimlih um 7 Uber Morgens, 3 und 7 Uhr 
Nachmlitags. 

Dampiihiffahrten. Im Mei, Juni, Zull und Auguſt gebt jeden Bon 
abend ein Dampfihif ven Lübeck nad Kronſtadt (St. Petersburg) und vom 
Kronſtadt mac Pübel; im Geptember und Oftober fiuden monatlich brei 
Fahrten in jeber Richtung Matt. Die Preife der Vaſſage find auf 54 Thk. 
für bie erfle, 25 Thlr. für die zweite und 22 Thlt. für die britie Kajüte 
herabgefept. 





Ankündigungen. 


118] Glücdftadt:Heider Eifenbabn. 

Machdem Se. Maj. ver König alleegnärigft geruhet haben, unter Benchmi: 
qung des eingefandien Programme dem Zentralfemii& zur Grbauung einer Ci⸗ 
ſenbahn von Glückfadt nach Heide eine Kongeffion zur Mlgiengeihneng zu ber 
tilligen, und das Zentralfomitd in Gemaͤßheit ber SE. 4 und 12 bes Programme 
ben unterzeichneten Ausſchuß gewaͤhlt bat, fo ergebet hiemlitelſt, unter Bezug 
nabıne auf das an ber Hamburger Börfe, bei dem untengenannten Vevollmaͤch⸗ 
tigten umd ſouft Im Iulande zur öffentlichen Cinſicht ausgelegte und verbreitete 
Programm, die Aufforderung zur Mfziemgeidhnung, indem zugleich bemerkt wird: 

1) daß bie bisherigen Alziengeichwer innerhalb 8 Wochen von dem Datum ber 
erũen Belauntmachung biefes in der Hamburger Boͤrſen⸗Hallen⸗Lifte. gegen 
den Aatutenmäßigen Cinſchuß von 5 Sregies per Afyie bei den umtenge: 
nannten Beroflmähtigten ihre Quiftungebogen enigegenzunehmen baben; 
daß neue Zelchnungen von den unlenbenaunten Bevollmächtigten u 
genemmen, und bie bießfälligen Quittungobegen gegen Einſchuß von 5 
Spezies ver Alzie ausgeliefert werben; 
daß die bisherigen Zelchner das gub. 1: Erwähnte bei ben Bevollmächtig 
ten an dem Orte wahrzunehmen baben, wo bie Zeichnungen befhafft find, 
mit Ansnahme ber — in Altona und Hamburg, melde dieſerhalb 
fih an ten Herrn W. ©. Warburg in Altona zu wenden haben. 

Die zut Entgegennahme von u lea and Ginichüfen, fo wie zur Aus: 
lieferang ven Onittungebegen Bevollmächtigten Rab: 

sr W. S. Marburg, in Altona. 
"- BD. Löbmann und M. 5. Gottſche, in Güde. 
Klechſplelvogt ©. d. Mettering, in Grempe 
„ Lande und Obergerichtsabvofat Weſtphal, in Itehöe 
Ghriſtian Lucht, in Wilner 
Kammerrath und Sandireiber Schmerel, in Melvorf, 
Sorfmann, in Selbe, 

Ipehse, im Aueſchuß des Sentealfomits zur Erbauung eintt Bilembahe 
vorn Gläclſtadt nad Helde. 

S. A. Cchard. €. 9. Weſtphal. 


2) 


3 


Bonfen. 





In Eommijien der EEE ET REF, B. Mebleriden Vnchhandlung in Stuttgart. 


Jede Mode eine Nummer von eis 
nem Bogen, jede zweite Worhe wenig: 
Rens eine Zeichmungsbeilage. Abon⸗ 
nementöpreid im Buchhandel 8 Al. 
18 Re. id. 24 Auf ober 8 Thaler 
Preuf. für das Halbjahr. Beſtel⸗ 
lungen nehmen alle Buchhandlun— 
gen, Voltämter und Zeitungserpedi- 
zionen des In⸗ und Auslands an 
Abminiftragionen werten erfucht, 
ihre Rechenſchafteberichte, monatliche 
Frequenz, Auswelſe und andere ihr 
Unternehmen betreffende Nachrichten, 
fo wie ihre Anfündigungen ber 
Redafzion ter GijenbabnsZeitung 
zugehen zu laffen; Ingenieure und 


Betriebabeamte werben aufgefors 
dert zu Mitteilung alles Wiſſens⸗ 
werthen in ihrem Rache gegen anfläns 
diges Honorar, und Buchhanblun: 
gen zu Ginfenbung eines Frelerem⸗ 
plares der in ihrem Verlage erſchel⸗ 
nenden, bas Jugenleurfach betreffenden 
Schriften behufs der Beurtheilung in 
dleſem Dlatte. Einrücungdgebühr 
für Anfündigungen und literariiche 
Anzeigen 2 Sge. od. 7 Kr. xh. für 
den Raum einer gefpaltenen Betitzeile. 
Adreſſe I. B. Mepleriche Buch⸗ 
basblung in Stuttgart, ober, men 
Leipzig näher gelegen, Georg Wis 
sand, Buchhändler in Leipzig. 


— Beitung 


A: 19. Stuttgart, IH. Mai. 18545. 


Inhalt. Nachrichten über die öfterreichifhen Staatd-Eifenbahnen. 11. Rordbahn von Wien nah Prag und Sachſen. — Die 
deutfchen Eifenbahnen im Jahre 1814. Vi. Taunue-Eiſenbahn. — Erfindungen und BVerbefferungen im Gebiete der Eiſenbahnen. 
Der Ereutlerfihe patentirte Tag- und Naht: Telegraph für Fifenbabnen. — Bermifchte Nachrichten. Deutichland. (Defterreiggifche, 
Badiſche, Preußiiche Bifenbahnen. Dampfihiffahrt.) Grofibritannien. Bereinigte Staaten von Norbamerifa. Unfälle auf Bifenbahnen — 
Biterarifhe Anzeige. — Ankündigungen. 














rung gab dem ftürmifchen Verlangen der allerdingd bedeutenden Fabril⸗ 
bezirfe von Leipa, Reichenberg und Zittau nah, und ließ ein Projekt 
von Therefienftadt über obige Orte ausarbeiten. Diefe Bahn würde 
aber einen gewaltigen Umweg machen, und auch dieſer könnte nur 
durd Steigungen von 1:150 bis 1:100 und Kurven von 200 Kt. 
Radius erfauft werden, Nach dem Vorſchlage des Grafen von Weſt⸗ 
phalen wäre die Eiſenbahn von Außig in faft gerader Richtung über 
das Erzgebirg nah Pirna zu führen, wodurd) die Linie bedeutend ab- 
gefürst und die ftarfen und fchwierigen Hrümmungen der Elbe ver- 
mieden werben würden. ine ſolche Richtung der Linie würde aber 
ein Syſtem von ſchieſen Ebenen bedingen, für deren Betrieb er vors 
ſchlug, die Gebirgowaſſer ald Treibfraft zu benugen, mittel Turbi⸗ 
nen und Kettenzügen die Trains in Bewegung zu fegen, und wo in 
trodener Jahreszeit diefe Waffer nicht ausreichen, Feine, aber beftän- 
dig thätige Dampfmafcinen zu gebrauchen, um die Waffer in denfel- 
ben weiten Röhrengängen, worin fie zur Turbine herabgingen, wieder 
in ihre höheren Nefervoird zurüd zu heben. 

In dem am 15. Aug. 1842 zwiſchen Sachſen und Defterreih ab⸗ 
geſchloſſenen Vertrage zu Erbauung einer Bahn zwiſchen Dresden 
und Prag wurde Niedergrund an der Elbe als Anſchlußpunkt bes 
ftimmt, die ſächſiſche Regierung hatte ſich jedoch bereit erflärt, auch 
auf jedem anderen Örenzpunfte die Bahn aufzunehmen, wobei fie wohl 
nur an eine fürzere und geradere Richtung als das Elbthal erlaubte, 
und feinedwegd an eine Linie über Zittau gedacht haben mochte. 
Wenn aud die Verhandlungen der ſächſiſchen Regierung mit ber 
Gefellichaft der Leipzig Drespner Eifenbahn behufs der Ausführung 
des ſächſiſchen Theils der PragsDrespner Eiſenbahn noch zu feinem 
Enprefultat geführt haben, fo dürfte doch der Angriff der Arbeiten 
auch von jener Seite nicht mehr lange auf ſich warten laffen, während 
in Böhmen auf einen raſchen Angriff und Betrieb derſelben um fo 
mebr zu rechnen ift, als die Ollmügs Prager Strede ſchon diefen Som⸗ 
mer dem Verkehr übergeben werden foll. 


Nachrichten über die öfterreihifhen Staats- 
Eifenbahnen. 


(Mitgetheilt von &. Menue, Kurf. heſſ. Baulonbuctenr.) 
(Bortfegung und Schluß von Rr. 10, 11, 13, 14. *) 





Nordbahn von Wien nach Prag und 
Sachien. 
(Mit einer Karte, Bellage Ne. 11.) 


Geſchichtliches. 

Bei Feſtſtellung der Richtung nach Prag bildeten ſich viele Par— 
teien, welche ihre Lokal⸗Intereſſen auf alle nur mögliche Weiſe geltend 
zu machen fuchten. Es waren zunächft diejenigen Landestheile in Auf: 
regung , welche bisber den Verkehr zwiſchen Wien und Prag befaßen, 
und fi, wie natürlidy, in dem Befige defielben zu erhalten beftrebten, 
namentlich die an der Linie Neuhaus Tabor und Znaym»Ig- 
lau gelegenen, während die Direhjion der Katfer-FerdinandsNords 
bahn und die Städte Brünn und Ollmüg all ihren Einfluß anwende⸗ 
ten, um die Prager Bahn in ihre Gegend zu ziehen. 

In Berüdfihtigung der verfchiedenen Anfprüce ließ die Regierung 
die Gegend zwiihen Wien und Prag durch ein zahlreiches techniſches 
Perſonal nach allen Richtungen erforfchen und fieben Linien ausarbei⸗ 
ten, von denen drei von dem Stoderauers, drei von dem Brünners 
und eine von dem Dllmüger:Flügel der Kailer-Ferdinands-Norpbahn 
ausgingen, und befhloß endlich nach reifer Erwägung aller Umſtände, 
daß fowohl über Ollmüg als über Brünn Bahnen gebaut werden 
follen, welche fi in Böhmiih-Tribau vereinigen und von dort nad) 
Prag ziehen. 

Auch bei der Fortiegung des Bahnzuges nah Dresden machten ſich 
bie verfhiedenften Lofal- und Privat Interefien geltend. Die Regie 





Techniſcheo. 
1. Bon Ollmütz nach Prag. 
Die Länge der Bahn von Ollmüh nad Prag beträgt 33, und bie 





*) Die in Nr. 14 der Fifenbahn; Zeit verfrrochenen Mittheilumgen über bie 
Konftrufzionsdetails der öferreichifchen Staatsbahnen werben Im einer der näch⸗ 
fien Nummern dieſes Blattes folgen DR 
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Gefammtlänge der Bahn von Wien nad Prag 61 Meilen. Jene 
wird mit der Kaiſer⸗Ferdinands Nordbahn einen gemeinfhaftlichen 
Bahnhof zu Ollmüg erhalten, und dem gegenwärtigen Bahnhofe deß— 
halb eine andere Lage und eine größere Ausdehnung gegeben werben. 
Bon Dllmüs zieht die Bahn in dem Mars und dem Sazawa-Thale 
hinauf, und zwar in ziemlich gleihmäßiger Höhe über ver Thalſohle, 
fo daß die Bahn der natürlichen Anfteigung des Thales folgt. Die 
Steigungen betragen durchſchnittlich 12300, fie wachſen jedoch bis zu 
1:250. Die vielen und bedeutenden Krümmungen des Thales mach⸗ 
ten bei ſehr flarfen Kurven von 200 Kiftr. und fogar 150 Klfır. 
Halbmefier, noch 19 Ueberbrückungen der beiden Hauptibäler noth— 
wendig, welde theils maſſiv, theil® von Holz mit maffivem Un— 
terbau Fonftruirt find; auch fommen einige Rlußforrefzionen und Ein: 
fehnitte von 20 bis 30 Ruf Tiefe vor, fowie auch Aufpimmungen 
von 25—30 Fuß Höhe. 

Bei Budigsdorf, wo die Eiſenbahn das Sazawathal verläßt, um 
die Höhe bei Triebig zu gewinnen, machte die flarfe Biegung des 
Thales, außer zwei Brüden, auch einen bebeutenden Einſchnitt von 
eirca 40 Fuß Tiefe erforderlich; im Laufe des Baues hielt man es jes 
doch für beffer, denfelben an ver tiefiten Stelle au übermölben, wo- 
durch ein Fleiner Tunnel von SO Stftr. entitchen mußte. Man beab- 
fihtigte anfänglih dem Gewölbe nur 60 Klafter Länge zu geben, 
doch das mürbe Geſtein der Seitenwände (unten älterer Flötzkall, 
oben Kreide), machte 80 Klftr. Gewölblänge und außerdem fehr be: 
deutende Stũtzmauern in ben Einſchnitten vor und hinter dem Gewölbe 
nothwenbig. 

Bon den beiden Brüden bat die untere drei ſchiefwintlig gewölbte 
Bogen von 30 Fuß Spannung; die obere und legte über die Sazawa 
{ft eine der bedeutendften diefer Bahnftrede; denn außer dem Fluß 
hat fie auch zugleich den ziemlich breiten Mühlfanal zu überjegen und 
mußte deßhalb 10 Bogen erbalten, von denen 4 eine Spannweite von 
4 Kiftr., die übrigen von 5 Klftr, haben. Diefe Brüde geht nicht nur 
ſchief in einem Winfel von 75 Grad über den Fluß, fondern liegt auch 
zugleich in einem Bogen von 250 Kiftr. Halbmefier, welder ich jem- 
feitö der Brüde bis auf 210 Klftt. Radius verftärft. 

Jenſeits Budigsdorf verläßt die Eiſenbahn Das Sazawathal, über 
ſchreitet die Böhmische Grenze, und gehe in einem offenen, ſanft geneig. 
ten Terrain dem Höhenpunfte bei Triebig entgegen. Dieſe Höhe ift 
die Waſſerſcheide zwiſchen der March und der ftillen Adler, und alio 
zwifchen der Donau und der Eibe. Die Bahn beginnt-dort mit einer 
geraden Linie von 11,100 Fuß nnd mit Steigungen von 1:300, 
1:500 und 1:200; bei Zudau befinder fid die Rärfite Steigung der 
ganzen Bahn, nämlid von 1:150 auf 4714.8 Alfır. Yinge, worauf 
eine etwas gemäßigte Steigung von 1: 175 und dann wieder eine 
- Steigung von 1:150 folgt, welche ſich dutch ven Tunnel bei Triebig 
erftredt. Um diefe Steigungen nicht ga verftärfen und um den Tunnel 
fo viel wie mögtih abzufürzen, auch die Erdarbeiten zu vermindern, 
fand man für gut, die Linie bis jenſeits Rudelsdotf zu verlängern, 
und von da mit einer Kurve von 1000 Fuß Radius fait rechtwinklig 


ab, gegen die Stromicheide, zuführen. Durd eine folte Tracirung | 


der Linie und Feſthalten einer höchſten Steigung von 1:150 lam die 
Bahnlinie 10 Ktfır. unter den Sattelpunft der Stromfcheide, und ob» 
gleih man anfangs die Abſicht gehabt haben fell, einen offenen Eins 
fchnitt von dieſer größten Tiefe bier anzulegen, fo wurbe dennoch ein 
Tunnel von 200 Klftr., ſpätet 260 Klftr. Länge in Anſchlag genom- 
men. Als die Einſchnitte zu beiden Enden angegriffen waren, zeigte 
der dem Wetter und Der Luft ausgefegte blaue Letien eine jo große 
Reigung zum Rließen, daß es ſchwer hielt, vie Wände der Einſchnitte 
zu erhalten, Es wurden ſofort zur Anlegung des Tunnels zu beiden 
Seiten Stollen getrieben, Die aber ihres maffiven Ausbaues wegen 
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i nur zur Abführung der Bergwafler dienten, und gleichzeitig 5 Schächte 
von 9 Fuß Weite angelegt, von denen der mittlere aus einem Fahr 
ſchachte und zwei Förderfihächten, der eine zur Ausfördetung des Ges 
birg6, ber andere zum Einbringen des Materiald beftand. Der Tun 
nel ift inft. des Sohlenbogens gang von Quadern gewölbt und hat 
eine Lichthöhe von 24", Fuß umb eine Lichtweite von 24 Fuß, wie 
der beigedrudte Holzſchnitt zeigt. 





8 4 


Nachdem die beiden Seitenflollen durchſchlägig gemacht, das Kuns 
dament gelegt und die Seitenmauern 9 Fuß über ven Schienen hoch 
aufgemauert waren, wurde der Kern an bie vollendeten Seitenmauern 
geftügt. Um das Gewölbe auflegen zu fönnen, wurbe ein Spreng- 
werf von 12» bis 164ÖNiaen Einſtämmlingen alsbald nah Weguahme 
des Gebirgs, und zwar Balfen an Ballen, eingebaut; die Streben 
diefes Eprengwerfs wurden zu beiden Seiten in das Gebirg eingelegt 
und erhielten Stüde von Bohlen und Ballen zur Unterlage. Diefe 
Art der Auszimmerung blieb zwar ftresfenweile feſt genug und gab 
nur wenig nad, allein auf einigen Stellen wich das Gebirg dergeftalt 

| aus, daß beinahe das ganze Sprengwerk vergraben wurde, Gleich: 

| zeitig brach die obere Dede an mehreren Stellen durch und bildere 

| trichterartige Vertiefungen. durch welche das Tagwaſſer den Letten 
wie Brei unten heraus in den Tunnel trieb, Nachdem dieſe Vertie— 
fungen mit Faſchinen ıc. ausgefüllt waren, mußten Die Arbeiten von 
Neem begonnen werden. So hatte man mit großer Mühe und Ko: 
ten im September v. J. ven Tunnel bis auf 20 lite. vollendet. 

Rat man den ganzen Zug der Bahn über Diele Stromſcheide geı 

nauer ind Auge, ſo draͤngt fich die Ueberzeugung auf, daß mit einer 
‚Heinen Beränderung der Linie und einer Steigung bis zu 1:130, 
welche Steigung bereits auf der Gloggnitzer Bahn, und zwar auf eine 
ichr lange Strede im Betrieb, auch bei der Suüdbahn mehrfach anges 
wenden iſt — dieſer Tunnel hätte vermieden und Dadurd eine nam- 
hafte Eriparniß erzielt werden fünnen. 

Der höchſte Punkt Der Bahnlinie liegt jenieits der Srromiceite, 
außerhalb des Tunnels, und zwar 108.8 Klafter über dem Bahnbofe 
bei Ollmüg und 210.4 ltr. über dem Waſſerſpiegel der Donan bei 
Wien. Bon hier an ſenlt fh vie Bahn mit 1:600, ſodann mit 1:150 
auf 2529.3 Klfır. Yinge in ein Seitenthaf ver ftilfen Adler bis Wil 
denſchwerdt, wo fie dieſes Thal ſelbſt erreicht, und giebt in dieſem fort 
bis zum Städtchen Chotzen. In dieſer Strede finden ſich Steigungen 
von 1:300, 1:200, 13180, ja ſogar öfters von 1:150, und Krüm⸗ 
mungen bis zu 150 Stlftr. Halbmefier vor. Ungeachtet dieſer ftarfen 
Krümmungen waren 14 Thalüberbrüdungen fo wie bei Chogen ein 
Tunnel von 100 Klftr. Länge erforderlich, welcher durch ein Kreiden⸗ 
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gebirg bricht. Bei Chotzen verläßt die Bahn das Thal der ſtillen Ab⸗ 
ler und gebt über einen flachen Rüden in das Thal ver Megtha, ein 
Seltenthal der Elbe, und zwar ohne ſich zu beben, mit langen geras 
den Linien und ſeht fanften Gefällen von 1:300 und 1:1000, über: 
fihreitet die Megtha preimal und erreicht bei Pardubig bie Elbe. Sie 
bleibt num in der Nähe des Fluſſes bis Neu-Eollin und bat in diefer 
Strede nicht nur mäßige Gefälle, ſondern auch lange gerade Linien 
und Kurven von fehr großem Radius. Nur bei Elbe⸗Teinitz, wo der 
Fluß ſich hart and Gebirge legt, war eine Klußforrefjion erforderlich. 
Die Linie mußte ſich bier mit 4 Kurven von 150 Klftr. und 3Kurven 
von 200 Klftr. Rad. um die Bergvorfprünge winven und veranlaßte 
dabei mehrere Felſeneinſchnitie von einer größten Tiefe von 54 Fuß. 

Um die Bahn aus dem Elberhal bei Collin in das Moldauthal nad 
Prag zu führen, wurben mehrere Linien vermefien, und davon enplich 
diejenige, welde der Straße am nächſten liegt, über Deutſchbrodt 
und Anmwal, beibehalten, obgleich; dieielbe einige beveutende Steigun⸗ 
gen, barumter eine von 1:150 auf 2100 Klftr. Länge, ſowie einige 
beträchtliche Einfchnitte und mehrere Ueberbrüdungen der Geitenthä- 
ler nothwendig machte. 

Bei der Beflimmung ver Rage des Bahnhofs bei Prag fuchte man 
— von der Ücberzeugung ausgehend, daß ein Bahnhof dem Mittel- 
punfte einer größeren Stadt nie nahe genug liegen kann, — denfelben 
fo weit ald moͤglich in das Innere der Stadt zu bringen. Wohl faunte 
man das Mifliche einer fogenannten Kopfftazion ; um diefe au vermei- 
den, hätte man aber den Bahnhof zu fehr von der Stadt entfernen 
mühen, während er jet innerhalb der Stabtwälle in der Nähe des 
Poft: und Manthgebäudes liegt. #) 

Die Bahn nah Sachſen wird vom Bahnhof aus mit einer ſtarlen 
Kurve von der Ollmüger Bahn abzweigen, und bei dem Dorfe Bu- 
ben (Bubna) die Moldau überfchreiten. (Siehe die Situagion auf Beis 
lage 11.) Hier ih das Flußbett durch fünf Infeln in drei Gerinne 
geteilt, wodurd ed möglich wird, mehrere Brüdenpfeiler auf dem 
Trodenen zu fundiren. 

Kür vie 33%, Meilen lange Bahn von Ollmütz nad Prag find 
vorläufig 24 Bahnhöfe und Anhaltepunfte beftimmt, naͤmlich: DU- 
mwüg, Stephanau, Zittau, Müglis, Lukawes, Hobenftabt, Hochſtein, 
Budigsdorf, Laudskron, Rudeldvorf, Böhm. Tribau, Wildenſchwerdt, 
Chopen, Hobenmauth, Uherdfo, Pardubitz, Przelautſch, Elbe Teinig, 
RensKollin, Tattetz, Böhm. Brodt, Markt Auwal, Biechowitz, Prag. 


2. Bon Brünn nab Zriban. 


Die Länge der Bahnftrede von Brünn nah Böhmifh Tribau ber 


trägt 12.12, und die Gefammtlänge der Bahn von Wien über Brünn 
nah Prag 53.8 Meilen. Jene fol bei Brünn mit der Ferdinands⸗ 
Nordbahn einen gemeinihaftlihen Bahnhof erhalten, ba aber der jept 
vorhandene viel au klein iſt und feine Lage eine zwedmaͤßige Ausdeh⸗ 
nung nicht erlaubt, bleibt nichts übrig, als einen Plap jenfeits der 
Straße nah Wien mit aum Bahnhofe au ziehen, fo daß durch biele 
Hauptſtraße beide Theile des Bahnhofs getrennt bleiben werden. Bon 
Brünn zieht ſich die Linie in dem fehr gefrümmten Thale der Zwit⸗ 
tama über Blanslo, Zittau und bei Körber über bie Stromſcheide 
nah Böhmiib Tribau. Der höchſte Punkt der Bahn auf der Stroms 
fcheide liegt 234.5 Mftr. über dam Waſſerſpiegel der Donau bei Wien, 
und 130.5 Klftr. über dem Bahnhofe bei Brünn. Die Länge von 
Brünn bis zur Stromſcheide iſt 3"), Meilen und die ganze Laͤnge die: 
fer Flügelbahn bis Böhmisch Tribau beträgt 12 Meilen und 568 Klfır, 
— Bis DBlansto ift dad Thal fehr eng und die hohen und oft fteilen 

*) Die Difpoflgion des Brager Babubofes werden wir in einer der folgen: 
den Nummern ber Gilenbabn-Zeltung mitiheilen. D. M. 


Bergwaͤnde, welche anfangs aus Granit, ſpäter aus älterem Kalt 
und Orünfand beftehen, treten nahe zufammen und bilden ein ſchluch— 
tenartiges, Außerft romantifches Thal, voll maleriſcher Anfichten, Ob⸗ 
gleib auch bier die kleinſten Krümmungsradien von 200 und 150 
Klfır. Länge mehrfah angewendet werden mußten, findet man den⸗ 
noch bis Blansko 10 Tunnel. Außerdem find 18 Thalüberbrüdungen 
und in der Nähe von Brünn ein Biabuft mit 43 Bogen von zufams 
men 178 Kiftr, Länge, fo wie mehrere jehr bedeutende Finfchnttte und 
Seljenarbeiten erforberlich, welche bei Adamsthal eben jo großartig als 
ſchwierig fib zeigen. Im Allgemeinen bat die Linie die Auſteigung 
der Thalſohle, jedoch fommen auch ftärfere Steigungen vor, 3. B. 
von 1:200 und zwar bäufig durch die Tunnel hindurch, indem biefe 
durch ihre mehr gerade Richtung die Flußfrümmungen abſchneiden und 
das Gefälle auf eine fürzere Linie vereinigen, 

Jenſeits Blandlo nimmt das Thal einen mehr offenen Charakter 
an und die Linie geht in geraden Linien und großen Kurven über 
Zwittawfa, Lettowig und Brüfan nad Zwittau; nur einmal mußte 
hier eine Kurve von 200. Kiftr. Radius angewendet werden, bie übri⸗ 
gen find fümmilic über 300 Klſtr. Das Projekt zeigt ein Steigungs- 
marimum von 1:200, bei Muslau zwei Meine Tunnel von 130 und 
175 Klftr. Länge und 13 Thalübergänge, Inzwiſchen ſoll auch bier 
eine Steigung von 1:150 auf 1"), bis 2 Meilen Länge fubfituirt, 
und burd Anwendung ftärferer Kurven die beiden Tunnel abgekürzt, 
wo nicht vermienen werben. Die Linie ift fo gelegt, daß auf ver Höhe 
nur ein höchſt unbedeutender Einfchnitt von circa '/,, Klftr. nothwen⸗ 
big it, wogegen bas Nieberfteigen nah Böhmisch Tribau ein Gefälle 
von 1:181 auf circa 1’), Meilen Länge erforderlich macht. 

Die zwiihen Brünn und Blausko vorkommenden 10 Tunnel, 
welche in einer Gefammtlänge von 1140 Klftr. projeftirt waren, je 
doch auf eine Länge von 902 Kiftr. redujirt werden follen, find: 

1, bei Obtzan, 180 Kiftr. lang; liegt in einer Kurve von 150 After. 
Radius und in einer Steigung von 1:500. 

1. Etwas weiter bin nach Billowig zu, 110 Alftr. lang; liegt 
ebenfalls in einer Kurve von 150 Kiftr. Radius und in derfelben 
Steigung ; 

I. unterhalb Hraded, 100 Kiftr. lang ;' ift gerablinigt und liegt in 
einer Steigung von 1:250; 

IV. ebendaſelbſt 100 Klftr. lang; ift gerablinigt in einer Steigung 
von 1:250; 

V. bei Hraded, 60 Alfter. lang, liegt in einer Kurve von 200 Ffir. 
Radius und in einer Steigung von 1:200; 

VL dur den Usfofw Berg, 60 Klſtr. lang, liegt in einer Kurve von 
200 Klftr. Rabius; 

Yu. bei Kolonade, 80 Mlfır. lang, ift gerablinigt und liegt in ei⸗ 
ner Steigung von 1:200; 

VI. bei Nowy-Hrad, 220 Kiftr, lang, ift gerablinigt und Liegt In 
einer Steigung von 1:200; 

IX. bei Raspolisfab, 160 Klftr. lang, gerablinigt in einer 
Steigung von 1:250; 

X. ebendajelbft 70 Klftt. lang, liegt in einer Kurve von 200 Ktftr, 
Radius und einer Steigung von 1:250. 

Der Stand der Arbeiten an ben öſterreichiſchen Staatsbahnen if 
aus der Rubrif „Bermifchte Nachrichten der heutigen und früherer 
Rummern der Eiſenbahn⸗Jeitung zu entnehmen. Die Rafchheit, mit 
welcher dieled großartige Unternehmen feiner Vollendung zuſchreitet, 
ift vorzüglich dem Umſtande zuzuſchreiben, daß es in die Hände einer 
tüchtigen techniſchen Direlzion gelegt und von der Feflel bureaukrati⸗ 
fcher Beichäftsformen befreit ift, 


Die deutfchen Eifenbahnen im Jahre 
1874. 


vi. Zaunns:@ifenbabn. 
(Bon Frankfurt nah Kaſtel und MWienbaden; Lünge 5”, Melten.) 

Die Taunud:Eifenbahn ift im Jahre 1844 von 743,667 Perſonen 
befahren worden, von welchen 12,285 die erſte, 83,456 die zweite, 
201,151 die dritte und 446,775 die vierte Magenflafie benügten. 
Die Zahl der Paſſagiere in ven verihiedenen Wagenflafien verhält 
fi) demnach wie 1: 6.8 : 16.3 :'36.4. 
Meile reduzirt, berechnet fi Die Zahl der Baflagiere auf 1,616,295; 
6 hat demnach jede Perſon durchſchnittlich 2.17 Meilen zurüdgelegt 
und die Zahl der Paflagiere auf die ganze Bahnlänge reduzirt war 
281,095. 

Die Bruttoeinnahme betrug: 


für den Perionentransport 381,793 fl. 


vw Gepädüberfracht 13,403 „ 

„ den Güter, Bichs und Gouipapenranepe 40,778. 

Ertrafahrten 382 „ 

» Zahlungen von der Poſt 2,121 „ 
„ Badır: und Mierhgelber . —V 1,896 „ 

Zufammen . 435,373 fl. 


Die Zahı der Reiſenden auf eine Meile redugirt mit der Einnahme 
von Neifenden verglichen, ergibt ald durchſchnittliche Einnahme per 
PBaflagier per Meile 14.17 fr. rh. 

Die Betriebsauslagen betrugen im Ganzen «ohne die Zinien) 
221,300 fl. Diefelben wie bei den anderen Bahnen nah Haupiru: 
brifen abzutbeilen, vermögen wir deßhalb nicht, weil in dem Bericht 
des Berwaltungsraths die Betriebsfoften wohl in 19 Boften getbeilt, 
jedoch nicht fo jpegifizirt angegeben find, daß Die eigentlichen Trans: 
vortfoften von den Bahnunterhaltungsfoften und dieſe von den Admis 
niftragiondfoften unterichieden werden lönnten. So iſt z. B. für Be 
foldungen und ratififgzionen nur jummariid der Betrag von 86,413]. 
angegeben. Dann eriheinen für Werfitäitten 24,426 fl., und außer: 
dem 10,511 fl. für Locomotive und 4500 fl. für Wagenreparatur x. 
— Sollte eo nicht im eigenen Interefie ver Verwaltung gelegen fen, 
bei der Hlafififazion der Auslagen nadı dem Beiipiel anderer Bab- 
nen zu verfahren, amd fich fo die Wöglichkeit zu verſchaffen, durch 
Bergleihungen zu beuribeilen, im welcher Rubrifrenwa Griparungen 
zu bewirten wären? Wir werben ſogleich ſehen, daß eine Berminde- 
rung der Berriebsauslagen auf der Taunus-Eitenbabn gar wohl mög: 
tich ſeyn ſollte 

Es haben die 12 auf der Bahn vorhandenen Locomotiven zuſam— 
men in 5043 Fahrten 18,770 geogr. Meilen zurückgelegt, die durch— 
ſchnittliche Zahl der Wagen in einen Train war 10, und die Betriebo⸗ 
anslagen per durchlaufene Meile beirugen IN fl. 4TEr.rh,. Mir Rüd. 
fiht auf die für den naſſauiſchen Bahnantheil entrichteten Stewern und 
auf den Betrieb der Heinen Zweigbahn nadı Biberich, auf welcher der 
Fransport dur Pferde gefbieht, kann man die eigentlichen Betriebs» 
foften für jede von einem Train durhlaufene Meile zu 11 fl. rh. ans 
nehmen, was die durchſchnittlichen Betriebsloften der deutſchen Bah⸗ 
nen um circa 2 fl. überfteigt, und auf 18,770 durdlaufene Weiten 
37,540 fl. ausmacht. 

Eine der Urſachen des beveutenden Mehraufiwands für den Betrich 
der Taunusbahn finden wir in den Koften der Jocomotive-Heis 
zung. Dieſelben haben betragen 45,912 fl., mithin 2 fl. 27 fr. ver 
durchlaufene Meile. Berbraucht wurden nebft dem Holz zum Anhei⸗ 
zen 40,774 Ztr. Eofes; per durchlaufene Meile 2 Ztr. 17 Pf. Diefer 


Auf die Weglänge von einer | 
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Berbrauc ift a. B. um 57 Pf. größer als auf der Anhalt’ihen Bahn 
Eiſenb. Zeit. Rr. 18, ©. 150), um 46 Bf. größer ald auf ben beigis 
{hen Bahnen im Jahr 1844 (Eifenb. Zeit. Wr. 15, S. 119. Die 
Angabe des Inſpektors Meller in feinem Beriht an den Verwal⸗ 
tungdrath: „daß der Verbrauch feit drei Jahnen nicht größer als in 
Belgien in der neucften Zeit war, ungeachtet man daſelbſt Prämien 
an die Yoromotiveführer für geringere Konſumzion als ein feftgeiegtes 
Marimal ⸗Quantum zablt,* bedarf hiernach der Berihtigung, und wir 
begen die Ueberzeugung, daß and auf der Taunusbahn dur Gr: 
theilung von Prämien an die Yocomotiveführer eine ſehr weſentliche 
Griparnis in den Heigfoften erzielt werden fönnte. 

Da ſammtliche 12 Yocomotiven 19,770 Meilen gurüdlegten, io kom⸗ 
men auf eine Lecomotive durchſchnittlich nut 1564 Meilen, mas im 
Vergleich mit anderen Bahnen eine fchr geringe Leiſtung if. 
Wenn vaber im Bericht des Herrn Meller angeführt ift, „DaB durch 
Die große Frequenz der Taunusbahn die Locomotiven außergewöhn⸗ 
lich in Aniprud genommen werven,* To ſcheint diefem eine völlige 
Unfenntmiß der Leitungen der Mafhinen auf anderen Bahnen zu 
Grunde zu fiegen. Auf der WienGloggniger Bahn durchlief im Jahr 
1844 jede Kocomotive 2163, auf der Berlin-Anbalt’ihen Bahn 2807, 
auf den beigiihen Bahnen 2300 geogr. Meilen, und es lann im All 
gemeinen der Weg, den eine Locomotive durchſchnittlich in einem Jahr 
aurüdlegt == 2000 bid 2500 geogr. Meilen angenommen werben. 

Das Anlagefapitalver Faunuselfenbahn beträgt bis jetzt 3,571,500fL.; 
bievon machte Die Bruttoeinnahme 12.14 Prozent aud; die Betriebe: 
auslagen beirugen 50.8 Proz. von den Einnahmen, und liefen als 
reinen Ertrag 214,073 fl. übrig, wornab ſich eine Berzinfung des 
Baufapitals zu 6 Proz. ergibt; ſechs Bros. (15 fl. per Alzie) wurben 
auch al& Dividende unter die Atzionäre vertheilt und nebitbei 6000 N. 
auf den Rapital- und 10,487. auf den Transportmittel⸗Reſervefonds 
überjchrieben. 

Ungeachtet des ftarfen Dienstes im verfloffenen Jahr warb berielbe 
asıch nicht Durch den geringiten Unfall oder jonitige Störung getrübt. 

Der Kontroverie zwiſchen der &iienbahnverwaltung und der berzogl. 
naſſauiſchen Regierung wegen der von legterer auferlegien drückenden 
Etener, und zwilchen erſterer und der fürftlih Thurn und Tario ſchen 
Poſtverwaltung wegen Beförderung ver Boftqüter, worüber der Bes 
ribt des Verwaltungsraths eine ausführlihe Mittheilung enthält, 
glauben wir bier, als unjerem Zwecke fremp, feinen Plag widmen 
zu Dürfen. Die Beſchädigungen, welche die Taunusbahn vieles 
Frübjahr Durch Das Hochmwafler erlitten bat, find auf beiläufig 3000 fl. 
geihägt, Weit größer ift wohl der Berluft von der hiedurch herbeige: 
führten linterbredung der Kabrten während 7 Tagen; doch fällt ver 
Schaden auf das laufende Beiriebsjahr, mährenp wir bier nur über 
Die Ürgebnifle des Betriebsjahrs 1544 zu berichten haben. 

Berreffend den auf ver Taunusbahn eingerichteten elefrrormagnetis 
ihen Telegrapben führen wir um Schluß wörtlih an, was hierüber 
in dem Bericht Des Inipeftors Meller geſagt wird: 

Behufd rafher Mittheilung ron Nachrichten zwiſchen Kaftel, Wirdba- 
den und Biberich, wozu das Bedürfniß häufig gefühlt wurde, iſt ein edef- 
tro-mannetiicher Telegraph im Herbſte serfloffenen Iabres, mit welchem 
man eine vollflänbige Korreipondenz zu führen ım Stande iſt, um Verein 
mit Herrn Fardeln aus Mannheim, angelegt worden. Die Verbindung 
wwiſchen Kaſtel, Biberi und Witebaden ift mirtelſt eines in ber Luft 
ausgeſpannten, auf Wiäblen ruhenden, mäßig ftarfen Drahtes beweritels 
ligt , und dabei die Erte als die eine Haͤlfte des eleftriichen Leiters benugt. 
Die Wirkungen davon flud übrrraichenn und vie Koſten zu dem Nuten ver⸗ 
bältnifmäßig gering.“ 

„Wo die Nothwendigkein ſchleuniger und beliebiger Mittheilungen bei 
Gifenbahnen vorhanden iR, lann Der eleltrosmagnetifche Telegraph, deſſen 
Wirkungen gänzlib unabhängig von dem Zuftanbe ver Armofpbäre find, 


unbedingt empfohlen werben und läßt ed fi vorausfehen, daß derſelbe 
längs den Eiſenbahnen, fowohl als Megierungde wie auch ald Eifenbahne 
Telegraph, baldigft ausgedehnte Anwendung finden werde, wenn dieſes 
neue Fernſchreibemittel im feiner jegigen Einfachheit mehr befannt geworden 
ſeyn wird. # 


Erfindungen und Werbefferungen im Gebiete 
der Eifenbahnen, 





Der Zreutler’fshe patentirte Tag und Nacht⸗Telegraph 
für Eifenbahnen. 

An die Stelle der bei Aiteren Eiſenbahnen eingeführten Tag: Sig- 
nale vermittelt großer durchbrochener oder undurchbrochener, weiß 
ober bunt gemalter Scheiben, Fahnen aller Art, Klingelzüge, Signal 
hörner u. dgl. m., iſt bei den neueren Bahnen mehr und mehr der 
weiarmige Telegraph getreten, welcher mehr ald die nöthige Zahl 
ſcharf von einander abweichender Zeichen zuläßt. Es gewährt derſelbe 
den Bortheil, das durch ibn die beim Betriebe der Eiſenbahnen nöthi: 
gen Mittheilungen die Bahn ſchnell durchfliegen, während er auch für 
die ganze Dauer der Fahrt dem Locomotiv⸗ und Jugführer, jo wie jes 
dem Bahnmärter ein deutliches Zeichen gibt. Dadurch entjpricht ders 
felbe allen Anforderungen, die gemacht werden, und nur bei überwie⸗ 
gendem Rebel verjagt er feinen Dienft. Alle vorgedachten und ande 
ren Borrichtungen erfüllen nur eine oder die andere dieler Anforberuns 
gen, und find durch Nebel und Wind Störungen unterworfen. Der 
loſtſpielige eleftro-magnetiihe Telegrapb, To ausgezeichnet er it, und 
jo geeignet, bei allen Witterungsverbältnifien mit Sicherheit die Nach 
richt von einer Stazion zur andern zu bringen, bat, abgeiehen von 
feiner leichten Berlehbarkeit, den bedeutenden Nachtbeil, daß er Die 
jur Abwendung von Unglüdsfällen oft viel wichtigere Verſtändigung 
wwiſchen Bahnwärter und Yocomotiweführer nicht geftattet, erflerem 
alfo fein Mittel gibt, eine ihm belannte Gefahr dem Zuge anzuzeigen, 


e a pi * Pr } 
oder erforderlichen Aalles für eine Hälislocomotive zu fignalitiren. Ws 


if alfo von allen Vorrichtungen für den Zwed des Signalements 
feine, die alle Anforderungen unter allen Umftänden erfüllt; doch 
dürfte nach dem Urtheil angefehener Techniker der zweiarmige Tele: 
grapb derjenige ſeyn, welcher in den meitten Fällen feinen Zwed am 
beiten erfüllt. 

Für die Abend: oder Nachtfahrten find auf den verſchiedenen 
Bahnen veribiedene Signal-Epfteme gang unabhängig von den 
vorgedachten Tag-Signalen.im Gebrauch, indem man 3. B. um das 
Rötbige zu melden, Laternen höher oder niedriger aufhängt oder mit 
weißen und buntem Licht verficht u. ſ. w. In dunkler finiterer Nacht, 
wo dem Auge die Beziehung zu anderen Öegenftänden fehle, ift aber 
fein Menſch im Stande, ſelbſt bei viel Eeineren Entfernungen als in 
welchen vie Wärterftazionen bei Eiſenbahnen ſich befinden, anzugeben, 
ob ein Lichtpuntt um einige Fuß höher over niedriger hängt, und alle 
Farben haben ven Nachthell, daß fie den Lichteffeft ungemein ſchwä— 
ben und durch armoiphäriiche Verhältniſſe ebenjo erzeugt wie vere 
nichtet werden fönıen, Es erſcheint nämlich unter gewiſſen Berbält 
niffen ein weißes Licht roth, und umgefehrt ein rothes Licht weiß, 
und ebenjo verhält es ſich mit grün. Diele Arten des Signalifirens 
find und bfeiben aljo ihrer Natur nah unvollfommen, und jeder Sach⸗ 
verftändige bekundet, daß alle bisher angewandten Nacht-⸗Signale 
dem Tagfignal vermittelt des zweiarmigen Telegraphen bedeutend nach⸗ 
Rechen. Wenn es nun von großem Werth ift, für den Tag ein gutes 
Signal zu haben, wm wie viel wichtiger muß die für die Nacht ſeyn, 
da am Tage dns Auge des Loromotiveführers allenfalls die Bahn 
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überblidt, während es des Nachts lediglih auf die Deutlichfeit ded 
Eignals anfommt, ob er mit Ruhe und Sicherheit feinen Weg ver- 
folgen kann. Es wird demnach nicht in Frage zu ftellen ſeyn, daß ein 
gutes Nachtlignal ebenfo wie das Tagſignal am beften Durch den zwei» 
armigen Telegrapben mit feinen ſcharf unterfchiedenen Zeichen zu ers 
warten, und ein auf das Syſtem des Tag-Telegraphen gebrachtes 
Rachtſignal allen anderen Signalvorrichtungen vorzuziehen ift. 

Diefer Forderung entſpricht der von mir erfundene Tags und Nacht⸗ 
Telegraph, ver noch ven großen Bortheil bietet, daß bei Tag und 
Nacht daffelbe Zeichen gilt, der MWärter alfo leichter und mithin 
ſich erer einzuüben ift. Hier gelten bet Nacht wie am Tage beiläufig 
die nachfolgenden Zeichen, 
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die der eingehbte Bahnwärter nicht verfehlen kann. Jedes dieſer Zeis 
ben erſcheint res Nachts, da die Arme im ihrer ganzen Länge und 
nad beiden Seiten wie mit eilf Aitral-Lampen (und zwar mit den ges 
ringen Mitteln von zwei Laternen) erleuchtet find, viel fräftiger 
ald am Fage, und kann augenblidlih gegeben werden. Der Tele: 
graph zeigt des Nachts vor⸗ und rückwaͤrts ein, durch einen parabolis 
ſchen Reverber verftärftes Zentrumlicht, welches man bequem d—5 
Zelegraphen»Stagionen weit ſieht, außerdem aber zeigt jeder Arm vor: 
und rückwaͤrts 5, durch Reverbere verftärkte Aſtral-Lampen Flammen, 
fo daß, wenn beide Arne gezogen find, man vor⸗ und rückwaärts ſtets 
eilf durch Reverbere verfärfte Aſtral-Flammen, je nach dem Zeichen in 
gerader oder gebrochener Linie erblidt, wodurch das Ganze feiner 
Stärfe nach mehr ein Feuer: als ein Licht-Eignaf wird, und man an 
gesigneter Stelle die Telegraphen bis anf zwei Meilen weit leuchten 
fiebt. ine ſolche Lichtſtärke mun unfeblbar größere atmoſphäriſche 
Hindernifle, alfo bei weiten ftärfere Nebel durchdringen, als dieß bei 
anderen Vorrichtungen der Fall iſt. Die Wahl der Zeichen und ihre 
Bedeutung bänge natürlich ganı von der Willführ einer jeden Eifen- 
babn-Direfiton ab, mie viele folde für Das Zweckmäßigſte erachtet, 

Wie nım der Tag-Telegrapb nur eine Farbe biete, fo würde auch 
mein Telegraph in der Nacht mit blos weißem Licht, das ſtets am ins 
tenfüoften iſt, ausreichend fenn, indem gewifle Zeichen Die durch ge⸗ 
henden. andere die lobalen Bedeutungen haben könnten, wodurch 
dann Die jetzt noch Gblichen Rorbiignale ganz wegfielen. 

Die (ofaten Zeihen werden indeſſen auf der Breslau⸗Schweidnitz⸗ 
Areiburger und auf der Breslamstiegniger Bahn, wo meine Telegras 
phen bis jegt Anwendung gefunden haben, dur Grüns oder Roth⸗ 
färben der pvurdgehenden Zeichen gegeben, jo daß dem fid nähern⸗ 
dem Zuge z. B. das Zeiten in roth als Signal zum „langfam 
fabren“ und in grün als Zignal zum „halten“ gilt, Dem vor 
und nachjolgenden Wärter aber gilt für das Weitergehen des Zeichens 
nur die Korm vefielben, und es ift ganz gleichgültig, ob die atmo- 
ipbäriichen Verhältniſſe ihm das Erkennen einer Karbe geftatten oder 
nicht. Der Koromotiveführer hingegen wird, wenn er auch von einem 
Telegraphen zum andern die Farbe nicht ſieht, diefelbe unter allen 
Mitterungsverbältnifien im Heranfommen wenigftens auf 2 bis 300 
Schritte erkennen, und darnach, da folde lofale Zeichen erſt für pie 
ihrem Aufſtellungspunlt nachfolgeude Strede gelten, hinlängliche Zeit 
baben, ven Kauf Der Kocomotive zu mäßigen oder den Zug angubalten, 

Die vrei Erforderniffe: 1» das ſichere Weitergehen des Zeichens, 
2) den Kocomoriveführer auf unfiherer Stelle zum Langfamfahren, 
3) denjelben, wo es Noth ihut, zum Anhalten zu bringen, find es, 
auf die es vorzüglich für Die Sicherheit jever Fahrt anfümmt, und diefe 
erfüllt mein Telegraph bei Tag und Nacht mehr als alle anderen bis— 
ber befannten Syſteme 


Meine Erfindung fand zuerſt auf der Bteslau⸗Schweidnitz ⸗ Frei⸗ 
burger Eifenbahn Anwendung, wo fie fih fo ſehr bewährte, daß Die 
Niederſchleſiſch⸗ Maͤrkiſche Bahn dielelbe auf der Breslawsticgniger 
Strede einführte, und nun nad ſelbſt gewonnener Erfahrung wegen 
Einführung derjelden an der ganzen Bahnlänge mit mir abſchloß. *) 
Auch haben andere Bahnen bereits Unterhandlungen mit mir eröffnet, 
und in Frankreich kömmt mein Telegrapb nunmehr auf derjenigen 
Strede ver Strasburg- Bafeler Eifenbahn in Anwendung, auf welcher 
am meiften ein ficheres und fcharfes Signal von Wichtigleit if. 

Die ganze Anordnung des Telegraphen, fo wie die techniſche Aut 
führung und mechaniſche Einrichtung, befriedigte noch jeden Sacfen- 
ner. Die Wirfung deſſelben ift unfeblbar, und feine Handhabung bei 
Tag und Naht ungemein einfach. Die Koften der Unterhaltung 
für die Nacht find denjenigen ber ſonſt üblichen Laternenſignalen gleich, 
und die der Anſchaffung find wohl nur um wenig höher, ald da, wo 
befondere Vorrichtungen für Tag: und Nachtſignale eingeführt wurs 
den. Die Erfindung it übrigens im preußiſchen und öſterreichiſchen 
Staat, dann in Sachſen, Bayern und Kranfreit patentirt. 

Hirſchberg in Schleſien, im April 1448. 

5. A. Ereutler 
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Vermiſchte Machrichten. 


Deutſchland. 


Deſterreichiſche Eiſenbahnen. — Wien, 2. Mai. Unſere 
Stantt-Eifenbabnen nehmen einen ſeht raſchen Kortbau, und es ſteht auch 
den beſchloſſenen weiteren Linien eine baldige Ausführung bevor. In einis 
gen Wochen ſchon wird der Bau der Strecke au die faͤchſiſche Greme von 
Prag beginmen, und ebenfo heuer bie Ausmittlung des Bahnzuges an vie 
bayerifche Grenze, im Jahr 1946 aber der Bau jelbfl feinen Anfang neb« 
men. Die galiziſche Staatabahn iſt nun ebenfalls in der vollen Ausnehmung 
von Bochnia bis Czernowiz, an der molvauifhen Gränze, eine beichloffene 
Safe, deren Bau, gemäß den viebjährigen Ermittlungen, aud 1846 an« 
gefangen werden wird, An ber Herftellung der ungarifchen Zentral-Eifen- 
bahn find zur Zeit 14,000 Arbeiter in Beſchäftigung. Die Ueberfreitung 
des Semmerings ift nach dem urſprünglichen Plan mittelft gemößnlicher 
Locomotive beſchloſſen, und die Reiſe des Inſpektors Schmidt nah Irland 
zur Prüfung der atmofpbäriichen Eiſenbahn dürfte demnach unterbleiben. 

Schw. M. 

Badifche Eiſenbahnen. — Karlörube, 1. Mai. Die Lieferung 
von 164,000 Ztrn. friiher Schienen für die badiſche Ciſenbahn ift in Folge 
ver ausgeſchriebenen Submiſſion an zwei niederrbeinifche Firmen vergeben 
worben, ald welche bie billigſten Preiſe geſtellt batten, Diefelben liefern 
den Sentner zu 10 fl. 5fr. frei an das Rheinufer nah Mannheim; bie Kor« 
derungen ber Englänber andererfeitö follen um 2 fl. und parüber ver Zent« 
ner höher geweſen ſeyn. — Auf den 1. Juli iſt die Eröffnung der Eiſenbahn 
von Offenburg nah Freiburg, auf den 1. Aug. die ver Zweiglinie von Dos 
nad Baden zu erwarten. Mas bie Bahnverbindung mit Württemberg be» 
trifft, fo ſcheint, in Ermanglung einer Uebereinfunit zwiſchen ben beiverfeis 
tigen Megierungen , die obſchwebende Frage an die Privatinduftrie überges 
hen zu wollen: in dem Ginn nämlid, das nunmehr dem Handeld« und 
Gewerbftande die Aufgabe zuwächst, ſich über bie einzuichlagenne Richtung 
zu entſcheiden. Die Intereilen des Verkehrs mögen Sich ihren Weg felber 
auswählen. A. 3. 

Karloruhe, 4. Mai, Die Untetſchriften zu einer Privat⸗Etſenbahn 
von bier nah Piorzbeim hatten fo guten Fortgang, daß bereits das ganze 
bendthigte Kapital von 31, Millionen Gulden unterzeichnet iſt. Das pro⸗ 


*) Siehe Giienb. Zeit, Mr. 19, 5, 130 


viſoriſche Romite der Geſellſchaft betreibt bie unverzügliche Komelfionirung 
angtlegentlich, wie «8 ſcheint, nicht ohne Ausſicht, inpem vaffelbe heute 
fon vie erfte Cinzahlung von 1 Proz. für die Karlarube- Pforzheimer 
Bahn bei nen Bankhäuſern S. v. Haber und Söhne und Jakob Kufel bar 
bier öffentlich ausgeihrieben bat. Die Arbeiten jollen nah eingelangter 
Konzeſſion für biefe Bahn fogleih beginnen und flark beirieben werben, 
Die Nivellirung und Pläne find fertig; die Pinie zieht ſich von Durlach ind 
Pfnsthal, dur Groͤtzingen, Bergbaufen, Söllingen, Kleinſteinbach, Sins 
gen, von va ah in ein Seitenthal nach Königsbach, Erfingen, Iipringen, 
yaifiet dann einen Tunnel und erreicht auf der Höhe bei dem großberzoglis 
sen Schlofie die Stadt Pforzheim, mo der Bahnhof projeftirt iſt. S. M. 

Preußiſche Eifenbahnen. — Durch son den Miniſterien dee Ins 
nern umd der Finanzen an fämmilihe EifenbahnsKommiffire, fomie an vie 
betreffenern Oberpräfiventen erfaffene Zirfulars Berfügung iſt die allgemeine 
Ginführung der bei mehreren Eiſenbabnen zum Theil ſchon üblichen Er 
leuchtung des Innern ver Verſonenwagen während der Fahrten im Dunfeln 
angeorbnet worden. Die Verfügung feibft weist darauf bin, wie biefe Maf- 
regel in mehrfacher Hinſicht im öffentlichen Interefje nötbig erſcheint, une 
«8 iſt deßhalb fehr wänihentwertb, daß auch in andern Staaten biefelbe 
Einrichtung angeorbnet werde. 

Am 25. Aprif Nahmittagd fand vie Beneralverfammlung Der Anbalt- 
i&en Eiſenbahn⸗Geſellſchaft fat. Es wurde der Geſellſchaft ber Antrag 
geſtellt, ein Kapital von 3 Milisnen Thaler (vas im vorigen Jahre ſchen 
allgemeinhin bewilligt war), jet beflimmt zu dem Bau nad) Rica, dem 
Dopvelgeleife auf ver ganzen Bahn und ber Bormirung eines Betriebökapis 
tald zu gewähren, befiglethen zur Tilgung einer noch jhmebenben Schul 
aus dem erſten Bau und der Abrundung des Baufapitals auf 4,700,000 
Thaler. Diefe fänmtlichen Anträge wurden durch Afflamazion einſtimmig 
genehmigt, fo daß dieſer wichtige Bahnbau nunmehr definitiv beſchloſſen 
iſt. Ueber die Modalitäten der Herbeiſchaffung des Kapitals wurde der Ge⸗ 
ſellſchaft noch mitgetheilt, daß Duittungsbogen mit feften Cinzahlungster⸗ 
minen ausgegeben werben, und bie erſte Cinzahlung som 15. Yuli bis 1. 
Aug. fattfinden ſolle. 

Köln, 30. April. Cine zu diefem Zwecke bier zufammengetretene Ge⸗ 
ſellſchaft von Kaufleuten ıc, beabſichtigt, eine halbe Etunde oberhalb ver 
Stadt und in der Mühe des Rheins eine großartige Mafhinenfabrit zu ar⸗ 
richten, worin Loromotiven für Ciſenbahnen, die mir feitber noch burdgän- 
gig vom Ausland beziehen mußten, Dampfleſſel und fonftige Maſchinen 
aller Art, wie fie ber geileigerte Wabrif« und Gewerbobetrieb erfordert, in 
umfaſſendem Maßftabe gefertigt werben follen. Schw. M. 

Dampfibiffahrt. — * In Nr. 4 der Diehjährigen GifenbahnsZeitung 
ift unter der Mubrif »Dampfihiffahrt" ein aus Köln vom 12. Ian, datir- 
ter Artikel, D. U. 3. unterzeichnet, aufgenommen, ber vie beſtehende 
Dampficiffahrt auf dem Rheine als gefahrdrohend für das reifende Publi« 
fum ſchildert und bie deutſche Inpuftrie verbunfelt. *) Der Gtgenſtand iſt 
von zu allgemeinem Intereſſe, als daß er mit Stillſchweigen übergangen 
werben bürfte. Wenn Jemand ſich fo viel für die Dampfihiffahrt Intereffirt, 
um über Schiffekonſtrukzionen zu berichten, fo muß wohl geglaubt werben, 
bad berielbe genau unterrichtet ſey; — bei dem Werfafter des obigen Arti« 
tele ift dieß aber leider nicht der Fall; im Gegentheil ſcheint derſelbe nicht 
fo viel mit dem Gegenſtand bekannt zu ſeyn, ald man auf ven Dampfigif- 
fen von jedem Rapitän und der übrigen Schiffemannfhaft erfahren kann. 
Pill man num dem gedachten Artikel Feine böfe Abſicht unterſchieben, dann 
muß man glauben, daß der Verfaffer es unter feiner Würde gehalten bat, 
ſich dieſerhalb auf einem Dampfihiffe zu erfundigen ; denn Jeder aus ber 
Shifis-Equipage weiß, daß alle für ven Rheinſtrom und den meiflen an 
dern Flüffen gebauten eifernen Dampiiciffe durch eiferne Zwiſchenwãnde in 
mehrere waſſerdichte Abtheilungen getbeilt find. Das erite eiſerne Dampf: 
ſchiff des Rheins ift aber ſchon im Jahr 1538 durch die Herten Jacobi, 

Det fragliche Artifel war der deuiſchen Allgemeinen Zeitung entlehnt, wie die 
Unterjchrift D. A. 3. anzeigt. Die Miele ⸗ Dampffchiffahrt wird Darin Frinesiwrge 
als gefahrbrohend dargeſtellt, nech weniger if es auf eine Verbunfelung der beat: 
ſchen Induftrie abgeſehen, wovon ſich jerer überzeugen Fans, ber ſich bie Mühe 
uchmen will, den Artitel nachzuleſen. D. M. 


Haniel und Hurfen zu Mubrert für die Kölner Geiellibaft erbaut, und 
fährt jet noch unter dem Namen„Braf von Paris,» Für dieſelbe Geſell⸗ 
ſchaft folgten dieſem Schiffe aus derſelben Merfitan „Stadt Mannheim,“ 
»Stadt Mainz," „Königin,“ "König," „Stadt Kehl," „Stabt Errafiburg* 
und „Prinz von Rreußen,“ bie fimmtlih von Eiſen gebaut find, und wovon 
jedes drei waſſerdichte eiſerne Zwiſchenwände bat, alſo in vier Abrbeilungen 
getheilt iſt. Die vordere Wann befinde: ah gleich am Matroienraum; Die 
zweite vor dem Warihinenraum und die dritte binter dem Keflelraum. Die 
übrigen eiſernen Schiffe dieſer Geſellſchaft, ın Belgien gebaut, finp eben« 
falls durch eiſerne Zwiſchtuwände in waſſerdichte Abtheilungen gerheilt, und 
ein gleiches finder bei Den eifernen Schiffen ver Duüͤſſeldorfer Geſellſchaft 
ſtatt, Die in England und Holland gebaut wurden. Auch bie ciiernen Mo—⸗ 
ſel · Main und Weſer⸗ Dampiſchiffe find im waſſerdichte Ahrbeilungen ge 
theilt, fo wie dief überhaupt jest einmal angenommenet Vrinzir it, wo 
nur eiferne Schiffe gebaut werden. Bei den Älteren, aus Sol; gebauren 
Schiffen ſind dieie waſſerdichten Ubtbeilungen nur felten uno nur ba vor⸗ 
banden, wo jolde jpäter angebracht find. Mit dem Geſagten glaube ic 
binreihenn bewiejen gu haben, vaß die Zerlegung der Dampfidirfe In meb- 
zere waſſerdichte Abtheilungen durchaus nicht mehr neu und unbekannt ift, 
woron fi Jedet am den genannten Schiffen überıeugen Fan. Ob ınan 
aber die erfle Anwendung (Erfinvung fann die der Cinfachheit megen wohl 
nicht genannt werden) einem Engländer oder einem Deutſchen zuſchreiben 
muß, ſoll bier nicht unterſucht werden; — io viel ſteht aber ſeſt, van auf 
den Rheine ein chernes Dampfſchiff, von preußlſchen Untertbanen er- 
baut , zuerſt damit verſehen worden ift, und zwar in einer Zeit, wo die Ne- 
benflůſſe no nit mit Dampfihiffen befabren wurden. Die waſſerdichten 
Winde eined Schiffes geben jevenfalls eine große Sicherheit gegen Das Lin- 
trgeben beim Leckfahren; wenn aber ber Verfaſſer des gedachten Artikels 
auch dadurch das Springen (Erplodiren) ver Dampfkeifel als ganz geſahr⸗ 
(08 für vie Baflagiere betrachten. dann fheint derſelbe entweder den Untere 
ſchied zwiſchen Springen und Reißen, oder vie Wirfung der Dampiteflel- 
Erploſionen nicht zu fenmen [ 





Großbritannien. 

Die Schnellfabrien auf ver YontonsBirminaham Giſenbahn, vera: in 
Nr. 15 ver Ciſcubabn⸗Zeitung Erwähnung atſchah Ainben ibren regel 
mößigen Fottgang. Am 1. Mai verlieh ver Train nad Birminabam die 
Station in Yonton 2 Minuten nah 4 Ubr uns fam um 7 Uhr in Bir 
mingbam an. Der Zug verlieh kann Birmingham 27 Minuten nad 7 
und erreichte Die Stazion in London in 26 Minuten nad 10 Uhr Dir 
Dauer ber Hin: und Herfahrt war alſo d Stund 57 Minuten, was bei der 
Entfernung von 225 Meilen einer Geſchwindigkeit von 37.81 Meilen 8.2 
geogr. Meilen) per Stunde infl, ver Aufenthalte entſpricht. 


Vereinigte Staaten von Nordamerifa. 


Der Erie-Kanal. — Die reine @innabme von jämmtliden Staars- 
Kandien in Nem-Morf, nämlich vom EriesKanal und deifen Seitenfanälen, 
war in dem mit dem 0. Sept. 1544 abgelaufenen Berrieböjahr na Ub⸗ 
zug ber Unterhaltunge: und Zollerhebungäfoiten 1,503,787 Doll, da vie 
Roten ſaͤmmtlicher Kanäle fo mie der Erweiterung des Erie-⸗Kanals biöher 
30,461,304 Dollars betragen baben, je bat fi das Anlagefanital im 
Jahr 1844 mit 6 Prozent verzindt. Diefes günflige Reſultat bat man nem 
außerordentlihen Verkehr auf dem Hauptkanal zu vanfen, welch fegterer 
eine Bruttoeinnahme lieferte von 2,154,235 DoQ., währenn die fämmitlichen 
Seitenfanäte nur 243,901 Dollars einbraditen. Mechntt man vie Anleben 
dazu, welde ver Staat bebufs der Unterſtützung mehrer Eiſenbahngeſell⸗ 
ſchaften kontrabirte, jo ift die gegenwärtige Staateihuln für öffentliche Werte 
24,2,000 Doll., woren 3,515,700 Doll. für Gifenbahnen. Die Yinge 
fänmtlicher Graatslanäle von Nem-Dork beträgt 775 engl. oder 168 geogt 
Meilen, — Im Jahr 1544 wurde die Kanalſchiffahrt am 18. April begon⸗ 
nen und am 26, Nos. geſchloſſen. Uus einem Ausweiſe, welder in dem 
Bericht ver Kanallommiſſion über die Zahl der Boote mitgetheilt if, vie 
feit 1824 die Aleranverfepleuße bei Schenectady pafflsten, gebt hervor, daß 
mit Anonahme von 1841 vie größte Zabl im Jahr 1844 Durch bie Schleuße 


ging, nämlich 28,219, was im Durchſchnitt auf den Sag 127.11 Boote, 
und für die Vaſſtrung eines jeven Boote 11.33 Minuten gibt. 
" Am. R.]. 


Die Eifenbabnen in Neuengland. (Koriiegung von Mr, 17.) 

7) Boftlon> Maine Bifenbabn ; Länge 56 Meilen. Sie zweigt von ber 
Boitonstomwel Eifenbahn ab und gebt durch die Staaten Maffachufetts, 
News bampibire nah Dover. Dir Anlagekoften find 1,485,461 Doll, und 
die Bruttveinnabme war im Jabt 1544 233,101 Dollars, woron aber an 
die Geſellſchaften, wit deren Bahnen Die Boſton⸗Maine Eiſenbahn in Ber» 
bindung febt. 53.230 Del. gesablt wurden: bleiben 179,871 Doll. — 
12.8 Bro. vom Anlagefapital, Die Betrieböfoften berrugen 74,372 Doll. 
oder 41.3 Proz. von den Einnahmen, und von dem Meinerirag wurden im 
Fahr gmei Dieidende, eine zu 3 und Die andere zu 3", Pros, veriheilt, Die 
Zabl ver son den Locemotiven burdlanferen Meilen war 168,096, fo daß 
die Berriehöauslagen per Burdlaufene Meile nur 44%), Eents (dl, Sr. vb. 
ver geogr. Meile} ausmachten 

SY0Deftlide Ciſenbabn; 54 Meilen. Die Bahn gebt von Bolten na 
Vortsmonth durch Die Sraaten Maſſachnjette une Nemcbampfibire. Die 
Anlagekoſten waren bis 31. Der. 1844 2,388,045 Doll, und bie Bruttos 
Ginnabme im Diefem Jahr 337,239 Doll oder 14.12 Bror. vom Anlages 
fapttal. Der Betriebeaufwand betrug hievon 109,310 Doll. oder 46 Proz. 
und mit dem Reinertrag von 227,90 Doll, bat ſich das Anlagefapital zu 
9.54 Vroz. verzindt. Es wurden ım Jahre 1844 zwei Dividenden, eine zu 
3", , eine zu 4 Prog. serebeilt. Da fümmrliche Locemotiren 204,962 Mei: 
len qurüdlegten, io waren die Betriebsandlagen ver Meile Fahrt 53.34 
Gents (6 NR. 8 fr. ver geogr. Meile.) 

NNaibnarktomell Bitenbabn; 14", Meilen, Kapital 380,000 
Doll., Bruttoeinnahme in 1544 94,598 Doll. Berriebdauslagen mit Ein- 
ſchluß ver Roften von neuen Anſchaffungen und Berbefferungen 59,644 D. 
— 63 Broi. son ver Einnahme. Die Nettoeinmabme war alio 34,044 D. 
— 9.2 Proy. des Anlagekapitals Es wurden aber 10 Pros. als Divi⸗ 
dende versbeilt. Die Yocomotiven baben 42,390 Meilen zurüdgelegt. 

10} MewberfordeTaunton Kiienbabn; 20 Meilen Unlagetoften 
430,962 Doll. Bruttecinnabme 64,998 Don. — 14.9 Brei. vom An 
lagttavital. Betriebs auelagen 24,181 Del. — 37.2 Proz. ver Einnab- 
men. Bon dem Reinertraa zu 40,817 Dou. wurden zwei Dividenden von 
je 3 Vroz. vertheilt, Die Koromoticen legten 40,396 Meilen zurüd und 
«8 betrugen daber dir Auklagen rer darchlauſene Meile GU Gents (6 ff. 
54 Er. per geogr. Meile), 

1) Ebarlestemn: Brand Wijenbahn. Diele nur etwa 1"), Meilen 
lange Zweigbabn verkinner Die Boſton⸗-Lowell Bahn mit dem Hafen von 
Charlestown, einer Vorſtadt von Boſton. Anlagefapital 280,260 Do. 
Brutteeinnabme in 1844 34.654 Toll.; Betriebſauolagen 20,683 Don 
Bon dem Neinertrag wurden zwei Dividenden, eine von 3 und eine von 
2%, Bros vertbeilt. Die Locomotiven legten 27,026 Meilen zurück, und 
«8 berrugen daher die Auslagen per durchlaufene Meile 74 Genie (Sfl. 30 Er. 
ver geogr. Meile.) Giner der wichtigſten Krachtgegenflände anf dieſer Bahn 
ift das @is> ed wurden hievon im Jahr 1843... 35,191 und im Fahr 1844 
41,838 Yonnen über die Vahn befördert 

12) Bitburg Cijenbabn 50 Meilen. Geht von Boften nad Fit 
burg und war im 3. 1844 nur tbeilmeile eröffnet. Anlagefapital 1,150,000 
Dollars. Bruttoeiunahme in 1844... 423,759 Dol., Berriebsauslagen 
15,925 Den 37.2 Pros. der Finnahmen. Durblauiene Meil. 55,324 ; 
Auslagen per Meile nur 25.5 Cents (3 fl. 19 fr. per geogr. Meile), wo⸗ 
bei in Berracbt kommt, daß wegen ver Neuheit ver Bahn ſowohl für deren 
tinterbaltung als für Hevararıren ver Berriebömitiel fehr wenig verwendet 
zu werben brauchte 


Unfälle auf @ifenbabnen. 


Deutfhlann. — Wir bedautrn, abermald von einer veurihen Bis 
ſenbahn einen bebeutennen Unglüdsiall melden zu müſſen. Cr ereignete ſich 
am 1. Mai Abends auf der Wien: Gloggniger Eiſenbahn, und ber 
Bericht hierüber in ver Augdburger allgemeinen Zeitung lautet wie folgt: 
In Folge der eiwad verfnäteten Anfunie des Gräser Trains in Bloggnig 
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fuhr der nachmittägige Gloggnigs Wiener Train 20 Minuten mac ber Beit 
ab. Gr beſtand aus der ſechoraͤrerigen Locomotive Gumpoldobirchen, zwei 
Perſontnwagen lachträderig), und fünf ſechträderigen Equipagewagen. 
Unterhalb der Stazion St. Egiden ſprang die Locomoilvt plöplih aus dem 
Geleiſe, wi links, ver erfie Perſonenwagen aber rechts ber Bahn ab, beibe 
warfen um und bedeckten vie Bahngraͤben des 3 bis 4 Schub hohen Dam» 
mes. Der erſte umgemorfene Wagen dritter Klaffe war wenig befchäbigt, 
mehr der zweite Wagen mit Abtheilungen erfter und zweiter Klaſſe, indem 
biefer auf den umgeworfenen und quer über die Bahn liegenden Fender auf⸗ 
Rieg. Die legten fünf Wagen erlitten gar keine Beihärigung. Der Ober- 
Kondukteur Shön, ein äußerft thäriner und allgemein beliebrer Dann, wie 
ich höre Water von ſechs Heinen Kindern, war das einzige augenblicklicht 
Dpfer dieier ſchrecklichen Kataſtrophe, indem er, wahrſcheinlich abivringend, 
von dem umgeftürgten Wagen erdrückt wurde. Der Führer und ein Ronduf: 
teur wurden jo bedeutend verwundet, daß fle in der Nacht darauf farben; 
außerbem wurben ſehr ftarf beſchädigt der ‚Heiger und zwei Waflagiere des 
erſten Wagens, jedoch dieie nicht lebensgefährlich, und adır bit zehn Verſo⸗ 
nen erbielten Teichtere Verlegungen. Bo viel bit jept erhoben, lag vie 
Schuld zunächſt in der furchtbaren Schnelligkeit, womit auf der Dort ſeht 
Hark fallenden Bahn gefahren wurde, indem das Nefultat der kurzen Fahrt 
eine Gefhmwindigkeit von D bis 10 Meilen die Stunde ausweist. Wahr: 
ſcheinlich wollte der Führer bie durch die veripätete Abſahrt von Gloggnitz 
verlorene Zeit einbringen, wozu er aber keineswegs verpflicter war, da 
vielmehr die Schnelligkeit, mit der gefahren werben Darf, genau vorgefchrier 
ben iſt. Bei diefer Gelegenheit haben übrigens die achträderigen Perfonen- 
magen abermals ihre Solivität und Sicherheit für die Paffagiere bewährt ; 
mit vierräderigen leichteren Wagen hätte pad Unglüd ungleih größer feon 
müffen. 

Großbritannien. — Nah amtlichen Berigten haben im vorigen 
Jahre in England 54 Menſchen durch Eiſenbahn-Unglückefälle das Leben 
verloren, 102 wurden gefährlich verlegt; die bei weiten Eleinere Zahl da« 
von waren Baflagiere. Während der erften vrei Monate des laufenden 
Jahres find durch Eiſenbahn⸗Unfälle 22 Berionen getödtet und 17 ſchwer 
verlegt worden. 





Siterarifche Anzeige, 


1171 Bei uns ih erſchlenen 
Die 
WBürttembergifcben Eifenbabnen. 
(Zweites Heft.) 
Altenftüde, betreffend Die Zugrichtung, Die Bericht» Berhältniffe und die 
Anlagefoften ver auf Stantöfoften zu erbauenden Eifenbahnen 
in Württemberg. 
Mit gmei Tithograpfirten Beilagen. 
gr. 4. gebeftet. 1 Thlr. 10 Sar. ed. 2 fl. 20 fr, 

Inhalt: Die Berichte der Ober Ingenieure Epel, Klein und Knoll über 
die durch das Geſez vom 18. April 1843 zur Ausführung auf Staatsfoften be: 
ſtimmten Gifenbahnlinien, und ein Gutachten des Major von Prittwig über 
Die Richtung der Dübahn. 

3.8 Metzler'ſche Buchhandlung 


in Stuttgart. 





Ankündigungen. 


[16] Glücdftadt:Heider Eiſenbahn. 


Machdem Se, Maj. der König allergnärigft geruhet haben, unter Senebini: 
gung des eingeſandten Pregramınd dem Jentrallemite zur Brhanung einer Wi: 
fenbahn von Glückfladt nach Helde eine Konzeſſten zut Alzienzeichnung zu ber 
willigen, und bat Zeutraſſomlia in Memäkbeit ber F3 d und 12 bes Programme 


— — — — —— —— — — — — — —— —— — — — — 


den unterzeichneten Ausſchuß gewählt hat, fo ergehet hieritteld, unter Bezug: 
nahme anf das an der Hamburger Börfe, bei ven untengenannten Bevollmäde 
tigten und ſonſt im Inlande zue öffentlichen Binficht anegelegte unb verbreitete 
Lrogramım, die Aufforderung zue Alzlenzeichnung, Indem zugleich bemerft wich: 

1) daß Die biaherigen Afgienzeichner innerhalb 8 Wochen von bem Datum ber 
erften Bekanntmachung dieiet in ver Damburger BörfensHallen-Pifte, gegen 
den flatutenmäßigen Cinſchuß ven 5 Spezies per Alzie bei den unlenges 
nannten Bevolimäctigten Ihre Dulttungsbogen entgegeniunehmen haben; 

2) dab wene Zelchnungen von ven uwntenbenanuten Bevolimäcdtigten entgegen: 
genommen, und die dießfälligen Duittungebogen gegen Einſchuß von 5 
Spezies per Mlzie ausarliefert werben; 

3) dab die bisherigen Zeichnet das sub. 1 Erwähnte bei den Berollmächtig- 
ten an ben Orte mahrzunchmen haben, wo die Zeichnungen befhafft find, 
mit Ausnahme der Feiner in Witona und Hamburg, welche dieſerhalb 
fih am ben Herrn W. S. Marburg in Altona zn wenden haben. 

Die zur Entgegennahme vom Zelchnuugen und Ginſchüffen, fo wie zur Aus: 
lieferung von Quittungsbogen Berollmaͤchtigten find : 
Sr W. 8. Warburg, in Altona. 
„ MI Löhmann und R. H. Gattſche, in Süditan, 
„ Kischfeielsogt v. d. Weitering, in Grempe. 
- and: und Übergerichtsabvofat Wefiphal, in Ischie 
Ghriſtian Lucht, in Wilfter, 
- Rammerrath und Landſchreiber Schuepel, in Melkorf. 
- Sorfimann, In Helbe, 
Ipchse, im Ausſchuß des Zemtrallomitö zur Erbauung einer Eiſenbehn 
son Glackſtadt nach Heibe. 
5. A. Echard 


Beyfen. €. 6. Weflphal. 





118] Berlin: Frankfurter Eiſenbahn. 


Zufolge $. 8. des zwiſchen ber Berlin-Arantfarier und Der RNlederſchleſiſch⸗ 
Mirkiihen Eifenbahn-Befellfpaft geichloflenen Vertrages zom 12. Dez 1844 
und Machtrages vom 22. d. M. werben bie nad bem Plan vom 26. Aug. 1842 
emittirten 600,000 Rible. Berlin: Arankfurter PrioritätseAfzien gemäh $. 4. bes 
gebauten Plans hierburch zum 1. Aug. c. gefündigt, und iſt der Neminalbes 
trag dafür nebſt Zinfen pro 1. Ian. bis 1. Aug. c. in den Tagen vom 1. bis 
31. Ang. c. täglich, mit Ausnahme der Sonntage, Plorgens zwiſchen 9 und 
1 Uhr in unferer Hauptlaffe gegen Einlieferung der Privritätsafzien nebſt Gou: 
pons feit 1. Ian. q. und eines nad den Nummern georbmelen Vergeichniffee 
der Alien baar zu erheben. 

Den Inhabern ber Prieritätsatjien wirb jedoch auch freigeflellt, Die gelün- 
digten BerlinsZranffurter Prioritätsafzien gegen vierprezentige, auf Grund bes, 
den Fimgangs gedachten Berirage beigeingten Planes vom, 12. Dez. 1844 zu 
keeitende Prioritätsafzien der Nieberichleiig-Märkifhen Eiſenbahn⸗Geſellſchaft 
al pari auszetaufchen. Wer von diefem Rechte Gebrauch machen will, hat bie 
gelünbfgten Prieritätsafzien weh Gowpons feit 1. Janwar co. unter Beifügung 
eines, nad den Nummern georbneten, und von ihm unterichriebenen Verjelch⸗ 
niflies in den Tagen vom 1. bis 15. Juli d. 9. incl, täglih, mit Nusnahme 
der Sonntage, Morgens zwiſchen 9 und 1 Uhr im unferer Hauptlaſſe abzulie⸗ 
fern, uad dagegen ben gleichen Rominalbetrag in Prioritätsalzlen ber Rieber- 
ichlefiich. Märkifchen Eifenbahn: Beielihaft nebſt Coupone Felt Iannar c., von 
denen die Gonrens für bas 1. Semefter 1845 ſogleich realifirt werden Tünnen, 
in Empfang zu schmen. Berlin-Frauffurter Briorisäisalzien, bie nicht mit 
voliftändigen Coubons feit 1, Jam. ©. eingeben, werben mur banıı zum Um: 
tauſch zugelaflen, wenn der Betrag der fehlennen Geupons baat erlegt wich. 
Geſchleht dleß nicht, oder wirh ber Umtaufch im ber felgeichten Friſt bis 18. 
Suli ce. inch nicht bewirkt, fo erfolgt die Neakiiation durch baare Zahlung in 
ber Zeit vom 1. bie 31. Aug. €, wobel ber Beirag der etwa fehlenden Gow 
pons nach & 9, des Plans vom 26. Aug. 1842 einbehalten wird, Die Nomt: 
nalbeträge derjenigen Prioritäteafgten, die nicht in den feſtgeſehten Arien aus 
getauft und resp. baot erboben find, werben mit ben Sinfen pro 1, Jamwar 
dis 1. Auguſt ©... gemäß 5. 6. des Plans vom 28. Aug. 1842, nad bem 31 
Anguft gerichtlich deponirt. 

Derlin, den 26, April 1845. 

Die Dircksion der Berlin-Srankfarter Eiſenbahn-Geſellſchaft 





Drusdfchler. In Mr, 18, Dellage, Selte 154 erſte Spalte, 21. Zeile lies 
anftatt 2,162,500 — 43,250 Tonnen, Gbentafelbft Seite 556 etſte Spalte, 17 
Zeile lies anftatt Rambſer — Kämvfer 





Rebaction: ©, Ekel uns &, Klein. 





In Gommiflen ver J. B. Mehler ſchen Buchhandlang in Stuttgart. 


Jede Woche eine Nummer von eis 
nem Bogen, jebe zweite Woche wenig: 
ſtens eine Zeichnungebeilage, Abon⸗ 
nementöpreis Im Buchhandel 3 Al. 
18 Sr. I. 24 Fuß oder 8 Thaler 
Preuß, für das Halbjahr. Weftels 
Inngem mehmen alle Buchhanbluns 
gen, PBoRämter und Zeitungserpedis 
jionen des In⸗ und Auslandes an 
Abminiftragionen werben erjucht, 
ihre Rechenfchaftsberihte, monatliche 
Frequenz Ausweiſe und andere ihr 
Unternehmen betreffende Nachtlchten, 
fo wie ihre Anfündigungen ber 
Redakzion der Bilenbahn- Zeitung 
jugehen zu laffen; Ingenieure und 





Betriehbsheamte werben aufgefor⸗ 
dert zu Mitibellung alles Willens: 
werthen in ihrem Fache gegen anftän- 
diges Honorar, und Buchhandlun: 
gen zu Ginfendung eines Freierem⸗ 
blares der im ihrem Berlage erfihei: 
nenben, bas Ingenleurfach betreffenden 
Schriften behufs der Beurthellung in 
biefem Blatte Einrüchungsgebühr 
für Ankündigungen und literarifdhe 
Anzeigen 2 Sar. od. 7 Kr. rh. für 
den Raum einer gefpaltenen Petitzeile. 
Adreſſe I. B. Netzler'ſche Buchs 
bandlung in Stuttgart, ober, men 
Beipzig näber gelegen, Georg Wis 
gand, Buchhändler in Leipzia. 
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Eiſenbahn-Beitung. 





N: 20. 


Stuttgart, 18. Mai. 
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1845. 





Inhalt. Wraßregeln in Betreff der beim Eiſenbahnbau beſchäftigten Arbeiter, — Die deutſchen Eiſenbahnen im Jahre 1814, 
VII Düffelvorf:@Ilberfelder Eiſenbahn. — Erfindungen und Verbefferungen im Gebiete der Eifenbahnen,. Gefederte Räder zum 


Gebraude bei Transportwagen auf Bifenbahmen. 


Fenton'e Metallstegirung für die Japfenlager von Locomotiven unb andern Mas 


fhinen. Dampfbihter Ritt von Stepbenfon. — Kurfe deutfcher Eifenbahnafzien. Monat April 1845. — Wermiſchte Machrichten. 
Dentfhland. (Heilige C.B. Dampfihiffahtt.) Belgien. Holland. Italien. Großbritannien. Berfonal:Nahrihten. Befannimahungen. 





Maßregeln in Betreff der beim Eifenbahnbau 
beſchäftigten Arbeiter. 


In Folge des in Nr. 15 der Eifenbahnszeitung enthaltenen Aufs 
rufs an die Adminiftragionen deutſcher Eiſenbahnen, 
betreffend die Maßregeln, welche die Berköftigung und Berpflegung 
der Eifenbahnarbeiter zum Zwede haben, ift und von Seite des Dis 
reftord der Beneralverwaltung der königlich bayeriſchen Eifenbahnen, 
Hm. Dürig, zur Zeit adminiftrativen Vorftandes der Eifenbahnbaus 
Kommiljion in Nürnberg, eine fehr ſchähbare Mittheilung zugefoms 
men, weldhe wir in Kolgendem möglihft vollftändig veröffentlichen, 
obſchon ſich diefelbe nicht auf den Gegenſtand unſeres Aufrufs bes 
fhränft, fondern die ſämmtlichen polizeilihen Vorſchriften bes 
trifft, welche feit zwei Jahren auf allen Linien der Fönigl. bayeriſchen 
Eifenbahnen in Anwendung find. 

Wir glauben diefen Vorfhriften um fo mehr einen größeren Raum 
in den Spalten dieſes Blattes widmen zu müſſen, als diefelben großen; 
theild das Refultat einer mehrjährigen Erfahrung beim Bau des Lud⸗ 
wigsfanals find, fi auch beim Eifenbahnbau ald genügend und zwech⸗ 
entfprechend erprobt haben und jedenfalls Bieles enthalten, deſſen 
Anwendung aud für andere im Bau begriffene Bahnen eriprießlich 
ſeyn dürfte, Die fpeziell auf die Verlöftigung der Arbeiter und die 
Heilung der Erfranften begüglihen Paragraphe find in größerer Schrift 
gebrudt, mithin für diejenigen, die ſich blos für diefen Theil der ge 
genwärtigen Mittheilung intereffiren, leicht aufzufinden. Motive und 
Erläuterungen zu der polizeilichen Befimmung, fo wie einige andere 
Bemerkungen, welde wir dem Herrn Cinfender verbanfen, find in 
Roten unter dem Tert beigefügt. 


Proviſoriſche polizeiliche Vorſchriſten 
über die Behandlung und Beaufſichtigung der Arbeiter bei dem Bau 
der Königlich Bayeriſchen Eifenbabnen. 
1. Allgemeine Vorſchriften. 


1. Die polizeiliche Auffiht auf die Bahnbauarbeiter wird ausſchließend 
von den orbentlichen, oder von den durch die königl. Kreisregierung aud« 





y brüdlich hiezu kommittirten Diftrikts« Volizeibehörben, und den in gleis 
ber Kategorie lebenden unmittelbaren Magiftraten gehandhabt. Denfelben 
fteht zu, im Einvernehmen mit der Eönigl. Eifenbahnbaus- Verwaltung dies 
jenigen weiteren befonderen Anordnungen und Berfügungen zu treffen, welche 

oͤrtliche Verhaͤltniſſe oder außerordentliche Umftände nothwendig machen. 

2. Jever arbeitsfäbige Inlänper fowohl als Ausländer, welcher gefund, 
mit der norhpürftig erforderlichen Kleldung, ſowie mit der, den beſtehenden 
Pafiverorbnungen entſprechenden polizeilihen Legitimazion — Paß, Hei- 
marhſchein, Dienfiboten- !) oder Wanderbuch, — verfehen ift, wird ala 
Arbeiter bei ven Babnbauarbeiten zugelafien. — Bür foldye Individuen, 
welche in dem Diſtrikts-Polizeibezirke jelbft wohnen, genügt ein Vorweis 
der Ortöpoligei. 

3. Ausgeſchloſſen jedoch werden Leute, melde in Folge überflanbener 
Strafen oder forrefzioneller Behandlung mit ihrem Aufenthalt auf einen 
beftimmten Ort oder Bezirk befhränkt, oder einer befonderen polizeilichen 
Auffiht unterftellt find. ?) 

4. In wie weit Tedige Perfonen weiblichen Geſchlechts, dann in welchem 
Alter die fonntagefgulpflihtige Jugend zur Arbeit zugelaffen werden kön⸗ 
nen, hängt von dem Ermeſſen ver Diſtrikts-Polizelbehörde nad vorgängi« 
gem Benehmen mit der @ifenbabnbaus Verwaltung ab. Werktagsihulpflih- 
tige Kinder dagegen find unbedingt ausgefhloffen. 

5. Jeder, der Arbeit ſucht, hat fich bei dem Bauführer (entweder bem 
töniglichen Baubeamten bei Regiebauten, ober dem Bau-Afforvanten) refp. 
bei dem von biefem hiefür aufgeftellten und der Diftriftd-Poligeibehörne 
zubenennenden Geſchaͤfte⸗ oder Werfführer zu melden, unb bemfelben feine 


1) Die vorgefommene Anficht, zum Boriheile ber Landwirthe alle Dienftbos 
tem ausqufchliehen, Fan nicht gebilligt werben, benn fowie eine ſolche Beichrän- 
fung beim Kanalbau nidt sorfam, fo läßt ſich auch nicht abjehen, warum 
dienflofen Dienftbeten fein Verdienſt gegeben, oder warum Diemenben die Ger 
legenhelt abgefchnitten werben foll, ſich einen befferen Erwerb zu verfaffen, 
und zu biefem Behnfe ihren Dienft im erbentlihen Wege zu verlaffen; entlaus 
fenen Dienfboten feine Aufenihaltsfarte zu geben, iſt Sache der Boligeibehörbe. 

2) Ge if beim Kanalbau vorgefommen, daß Leute dleſet Kategorie von Ihr 
ver Heimathsbehörde mit Paufpaf am eine ber au ber Ranallinie vorhandenen 
Bolizelbebörden zur Belhäftigung unter gehöriger Aufficht inftrabirt wurden, 
welchem um fo mehr vorgebeugt werben muß, als hiedurch nicht nur bie öffemts 
liche Sicherheit gefährdet, fondern benfelben auch Veranlaſſung gegeben wird, 
fi Genoſſen und Gehulfen zu fuchen und Keram zu bilden, und fo viele mo: 
ralifcge Verderbniß zu bringen. 


polizeiliche Legitimazion reip. den ortöpolizellicden Wormeis ($. 2) vorzugeis 
gen. Wird derfelbe angenommen, fo erhält er nach erfolgter Befanntmas 
Kung ber gegenreärtigen polizellichen Vorſchriften eine, jevod nur auf den 
folgenden, wenn aber ein Sonntag ober Feiertag dazwiſchen füllt, auf die 
zwei folgenden Tage gültige Aufnahmöfarte *), mit welcher ſich der Arbeis 
ter an demfelben, längſtens aber an dem folgenden Tage bei dem Volizei- 
arzte over dem von biefem mit Genehmigung der Diſtrikis-Poliztibehorde 
aufgeftellten Stellvertreter zur Unterſuchung feines förverliben und Befund« 
beitäzuftandes zu melden bat, deren Nejultat dieſer auf ver Rückſeite der 
Annahmöfarte beitätigen wird. Hierauf bar fi ver Arbeiter auf der Stelle 
bei jener Diſtriks ⸗Polizeibehörde zu melden, im deren Bezirk er feine Her» 
berge nimmt, derſelben bie alſo beflätigte Nufnahmötarıe, jorie feine in 
Händen habende Pegitimazion zu übergeben und jeine- Herberge zu benennen, 
wogegen er, im Kalle jeiner Aufnahme ein Hinderniß nicht im Wege ſteht, 
eine gleichfalls mit Dem Stempel ver fünigl. Eiſendahnbau· Kommiſfion vers 
fehene polizeiliche Aufenthaltskarte unter Siegel und Kertigung per Diſtrikts⸗ 
Volizeibthörde zur Arbeit erhält. 

6. Mit piefer Aufenthaltsfarte veriehen bat ſich ber Arbeiter längftena 
am barauf folgenven Tage bei dem Bauführer zur Arbeit zu melden, welder 
die Aufenibaltöfarte in fein Arbeiterregifter einträgt, und ibn einem Auf⸗ 
feber zutheift, welcher die Karte gleichfalls in fein beſonderes Arbeiterregie 
fler einzutragen bat. Beide Einträge find auf ver Nüdjeite ver Aufentbaltse 
farte durch Beifehung der Nummer des Negifterd und Unterſchrift des Ein- 
tragenben vorzumerfen,. Nufenthaltöfarten, melde diefe Wormerkung nicht 
an fi tragen, find ald ungültig zu betrachten, daher den Beilgern abzus 
nehmen, dieſe jelbft aber zur weiteren Interiuhung und geeigneten Beflrar 
fung an die Diſtrikts⸗Polizeibthörde abzuliefern. *) 

7. Sowit fein Bauführer einen Arbeiter ohne Vorzeigung dieſer Aufent- 
haltskarte beihäftigen darf, jo ift es auch ven Arbeitern verboten, dieſelben 
zu verpfänden ober an einen dritten zu überlajien:; «4 iſt vielmehr jeder Ar⸗ 
beiter gehalten, Die Aufentbaltsfarte beftännig bei ſich zu führen, und ſolche 
jedem GifenbahnbausBerienfleten ſowohl, als jedem Volizeibedienſteten, — 
Gerigtöpienern, Poliztiſoldaten, ſowie der königl. Gensd'armerie — dann 
ven Ortevorſtehern auf Berlangen vorzuzeigen, widrigenfalls ber Arbeiter 
als Vagant betrachtet und behandelt wird. *) Iener Arbeiter, welcher 
ohne Aufentbaltsfarte auf dem Bauplatze erſcheint, it zurüdzuneiien, und 
dem erften id einfindenden Boligeiberienfteten nambaft zu machen. 

8. Durch Forderung und Empfang einer Annahmskarte verpflidter fi 
jeber Arbeiter, wenigſtens vier Wochen bei dem Bauführer in Arbeit zu 
bleiben , bei welchem er die Annahme nachgeſucht bat. Dem Bauführer je» 
doch flcht es frei, einen nice brauchbar befundenen Arbeiter in ben erjten 
drei Arbeitdiagen na ver Annahme wieder zu entlaſſen. Gbenio kann per 
Brbeiter vom Bauführer au dann jrüher entlafien werben, wenn die Ars 
beiten eingeftellt werben oder zu Ente geben, oder ver Arbeiter feine Schul» 
digkeit nicht thut, ſowie derſelbe unbedingt entlaflen werben muß, wenn 
biefe Entlaffung von ver Diftrifs-Bolizeibehörne over ver Bauverwaltung 
verfügt wire. 

9. Die Arbeitögeit für alle im Taglobne beichäftigten Arbeiter wird für bie 
Monate Januar, Februar, November, Dezember von Morgens 
... Uhr bis Abends ... Uhr, März, April, September, Ofto- 
ber von Morgens ,.. Uhr bis Abenes ... Uhr, Mai, Juni, Juli, 
Auguft von Diorgms ,.. Uhr bie Abends ,.. Uhr vom Baufübrer fefl- 


3) Um das Herumfireunen mit ſolchen Annahmefarten zu verhindern, munß im 
denſelben ein Furger Termin für deren Gultiglelt notthwendig ausgedrückt werben. 

4) Der Hier amgeorbneten Kontraſignitung der roligeilirpen Aufentbaltsfarte 
burch die Bauführer und beren Auficher liegt vaffelbe Motiv zu Grunde, wels 
des wie vorfiehend bemerft it, bie Feititellung einer Zeit für die Wültigfeit 
der Annahınslarten rätblih macht. 

5) Somohl zur nöthigen Lealtimazion der am nngeeigneten Orten beiveten 
werbenben Mrbeiter, als audı zur Bejeitigung möglichen Mißbraudes burd; Ue⸗ 
berlaffung der Muientbaltsfarien am dritte Perfomen, ift denfelben nit nur das 
Vaß⸗Signalement einperleibt, fondern auch ſtreug Darauf zu ſehen, daß die Ars 
beiter ihre Aufentbaltäfarten jederzeit bei ſich führen. Werben Arbeiter bei ges 
zingeren Vollzelfreveln ertappt, melde ihre Arretirung nicht nothwendig machen, 
fo wird es vielleicht genügen, denjelben ihre Aufenthaltefarte abzunehmen, und 
ſolche der Poligeibehörbe einzuliefern. 
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gelegt, und für bie Mittagsruhe die Stunde von 11 bis 12 Uhr over von 
12 bis 1 Libre nach örtlicher Hebung, jedoch — ſowie Die etwa ortsüblichen 
Zwifchenruhrzeiten — für ven ganzen Diſtrikts-Polizeibezirk gleichmaͤßig 
beſtimmt. Sowie bie Ulforbarbeiter ihre Arbeiten aud früher beginnen und 
ipäter endigen bürfen, fo find aud vie Taglobnsarbeiter gehalten, in prin« 
genden Fällen gegen erhöhten Taglohn auch außer den oben beitimmten Ar« 
beitöftunden zu arbeiten. 

10, Die Taglobnearbeiter müſſen Morgens und Mittags eine halbe Bier- 
telftunde vor der beftimmten Arbeitszeit auf dem Bauplage zum Berleien 
fih einfinden, und dürfen nur während der Mittageftunte, nicht aber — 
Erfranfungsfälle allein ausgenommen -— während der eiwnigen Zwiſchen · 
rubezeit, oder während der Urbeit, over vor dem Schluſſe ver Arbeitäftun. 
ben, melden entweder ein weites Verlefen over ein Feierabendzeichen vor⸗ 
außgebt, fih vom Bauplage entfernen, Arbeiter, melde dieſen Anotdnun ⸗ 
gen keine Kolge leiſten, oder während ver Urbeit gehen, haben entſprechen ⸗ 
den Abzug an ihrem Taglohne zu gemärtigen. Werden Arbeiter während 
der Bauzeit von ven Bauplaͤtzen entfernt beireten, jo werben Diefelben ſo⸗ 
aleich arretirt. 

11. Trut ein folder Ball zum Drittenmale ein, over läßt fich ein Arbeis 
ter beigehen, einen ganzen over halben Tag von ver Arbeit wegzubleiben, 
um zu feiern oder einen fogenannten blauen Montag zu machen, jo find die 
Bauführer bei eigener Berannwortlichfeit und bei Vermeibung eigener yoli« 
zeiliher Rüge gehalten, vie Fehlenden ver betreffennen Diſtrilis-Polizeibe · 
hörde zur gerigneten Beflrafung anzuzeigen. 

12. Die Arbeiter haben Äh an allen Arbeitstagen nach Feierabend von 
den Bauplägen weg unmittelbar in ihre Serbergäorte zu begeben, und büt« 
fen ſich an ſolchen Tagen außerhalb dieſer Orte weder auf ben Straßen ber» 
umtreiben noch in den Wirthshaͤuſern betreten laſſen. Für diefelben wird 
bie Volizeiftunde in ben Monaten Oftober bid März auf 8 Uhr, in ben 
Monaten April bis Septenrber auf I Uhr Abends feſtgeſetzt. Zu dieſer 
Zeit müſſen alle Arbeiter ſich in ihrer Herberge befinnen und baielbft ver« 
bleiben, winrigenfalls fie als Nadıflrenner polizeilich betrachtet und behan— 
delt werben. ) Uebrigens if den Diſtrikts-Polizeibehörden vorbehalten, 
den Veſuch ver Wirthshaͤuſer nad Beierabend an den Werktagen noch meiter 
zu beichränfen ober auch ganz zu unterfagen. 

13. Will ein Arbeiter feine Herberge verändern, jo bat er ſich mir jeiner 
Burientbaltsfarte bei der DiftrittseBolizeibrbörte zu melden, welde, wenn 
fie vie Genehmigung ertbeilt, ſolches auf ver Rüdjeire beitätiger, worauf 
ber Arbeiter dieſe Crlaubniß feinem Auffeber zur Bormerkung vorzuzeigen 
und viefer ſolche durch Mamendunterfchrift zu beſcheinigen bat. In den auf 
den Bauplaͤtzen erridteien Bau: und Werfhütten darf ohne ausprüdlide 
Bewilligung der reffenden Diftrifts-Poligeibebörne kein Arbeiter übernad« 
ten. *) Ieve Aufenchaltsfaree eines Arbeiters, welcher dieſe Erlaubniß 
erhält, ſowie jene der ſtandig aufgeſtellten Wächter, wird daher jeder Zelt 


6) Die Beſchranlung det Voligeidunde bat beim Kanalban die wohlthätigſten 
Aolgen gehabt. Die förmliche Kafernirung der Arbeiter in Baraden, felbfl 
wenn ſolche auch im Winter — wo denn doch die Arbeiten nicht ganz ruhen — 
durchfuhrbat wäre, hat alle Stimmen der Polijeibehörben an ver Kamallinie 
gegen fi. Sie wäre une dann durchzufühten, wenn militäriihe Dieziplin und 
Kommante verhauden wäre. Mbgefehen von fanitätspeligeiligen Rüdfichten, 
melde dagegen ſprechen, Te wurden ſolche Baraden nur ein Grab ver Sittlich⸗ 
feit und eine Hochſchule für Hauner, Streuner und Yanbftreicher werben, me 
es nur weniger bebärfte, um viele zu verderben. Sind aber die Mrbeiter in 
den umliegenden Ortihaften, und bier in verſchledene Herbergen vertheilt, je 
lann jeber Herbergrater über deine kLeute wachen, und jeder Urtsvoricher in 
bem Herbergen fleißlge Nadfiht Halten. Jever Arbeiter ift von vielen Augen 
bewacht, und jede Ganblung jmeifelhafter Inbividuen fan leichter furveillirt 
werben. Mur im äußerden Notbfalle, wenn in ben nabellegenden Orten wicht 
die erferberlige Unterkunft zu finben wäre, with baber unter ganz beionberen 
Vorfichtsmafregeln gar Rafernirung geicpritten werben vrürfen, ein Fall, ber 
jedoch fan und um jo weniger eintreten dürfte, als die Bauhandwerker häufig 
4 bis 2 Etunden in ihre Nachtſtazlon haben, umb die Bahn bendiferte Gegen⸗ 
den durchzieht. 

7) Eben biefe Gründe, melde gegen die Kaſernitung ſprechen, haben die 
Boligeibehörben an der Ranallinie veranlaft, das Uehernachten in ifolirten Werks 
Hütten, als bie offentliche Sicherheit gefährdend, Arengilens zu verbieten. 
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mir einem boppelten Abprude bes biftrifispoligeilihen Stempeld verichen 
werden ; ein Mamensverzeichniß dieſer Wächter muß ver Polizeibehörde über- 
geben werben. 

14. Jeder Arbeiter, er mag im Taglohn oder im Unterafforbe ars 
beiten, er mag an der Bahnlinie wohnen oder nicht bat von jedem 
ganzen Wochenverdienite einen Abzug von 4 Kreuzern ſich gefallen zu 
laſſen, für welden der Bauführer haftet, und deſſen Betrag er nad 
Anordnung ber betreffenden Eifenbahnbau-Selzion in Frifien an Die 
beftimmte Spitalfafte abzuliefern hat. Gegen Entribtung dieſes Beir 
trages wird jeder Arbeiter, welcher erfranft oder beſchaͤdigt und da: 
dur arbeitsunfähig wird, erforderlichen Falls in eine entſprechende 
Heilanftalt transportirt werden, jedenfalld aber in berfelben bie 
erforderliche Pflege und Heilung in fo lange finden, bis derſelbe ald 
geheilt entlaffen werben fan, oder bis fi feine gänglibe Unheilbar— 
feit herausstellen wird, in welchem Falle ſodann die DiſtriktsPolizei⸗ 
behörde weitere Borforge treffen wird. *) 

15. Sollte auf irgend einer Strede eine jolde Einrichtung nicht 
ausführbar feyn, fo Fällt auch der Beitrag hinweg; es wird jedoch in 
einem ſolchen Falle den Arbeitern geftattet, unter fih beiondere Vereine 
zu bilden, welche die Kranfenpflege zum Zmwede haben. Im Gegen: 
theile aber fan eine Befreiung davon unter feinem Verhältniſſe ger 
ftattet werben. Will daher ein erfranfter ober beichädigter Arbeiter, 
welcher an der Bahnlinie over in deren Nähe zu Haufe ift, von biefer 
Einrichtung feinen Gebrauch machen, fondern fih zur jelbfligen Ber- 
pflegung und Hellung nad Haufe begeben, wozu er jedoch der Bewil⸗ 
Ugung der DiftriftssPoligeibehörben bedarf, fo hängt es lediglich von 
dem Ermefien der Spitalverwaltung ab, ob fie ihm hiezu einen Bei⸗ 
trag leiften will. Dagegen find jene Bauhandwerfer, welche tändig 
beim Bahnbau in Arbeit ftehen, auf die Dauer diefer Arbeit von je: 
nem Beitrage frei, welchen fie etwa für bie beſondere Spitaleinrich- 
tung ihres Handwerfe zu entrichten hatten. ”) 


8 Auckſichten der Menfchlichkeit fomohl, als Sanitätspolizeifiche Nüdlihten, 
macen es wünihenswertb, für die Unterbringung ertranfenner ober beſchaͤdigt 
werdeuder Arbeiter in entſprechenden Heilanjtalten zu forgen, beum eine Verwei— 
fung erfranfenber Arbeiter in ihre Heimath mürbe bei epidemifchen Aranfeiten 
die nachtheiligäen Jolgen für den öffentlichen SGejunpheitszuftann haben, weß⸗ 
halb denn auch, fo balb ſolche Heilanftalten beftehen, ben Arheiten ans ber 
Umgegend nicht unbebingt frei fichen kann, fich verfelben nicht zu bedienen. 
Beim Kanalbau And ähnliche Ginrichtungen belanden, wofür die Arbeiter ei: 
nen Wocenbeittag von 3 fr. entrichten mußten, welche als nothbürftig ausrel- 
end befunden wurben. Da mar biekorts jedoch einen Mochenbeitrag von vier 
Kreuzer Aipslirt bat, um ingleich, wenn ein erfranfter oder beihäbig: 
ter Arbeiter nicht mehr geben fan, foldıen auf Rechnung der Spitallaſſe 
trandpeortirem zu laſſen, jo heffte man nm fo mehr, auch bieherts biefe wohl: 
thätige Cinrichtung durchzuführen, als ein großer Theil ber Magifrate fich nicht 
nur bereit erflärt bat, gegen Bezug diefer Wochenbeitrage bie erforderlichen Ans 
falten ind eben zu rufen, ober die beſtehenden zu erweitern, ſendern einige 
fogar die Heberlaffung folder Mnftalten an fie, als für fie vortheilhaft nach⸗ 
gelacht haben, — Daß diefe Anitalten der polizeilichen Oberaufficht durch den 
Gerichtdarzt unterliegen müflen, wird feinem Zweiſel unterliegen, Selite ie: 
deſſen gleichwohl in einzelnen Diſtrilten tiefe Abſicht wicht durchgeführt werben 
fönnen, jo muß bie weitere Obſorge gleihwehl den Boligelbehörden überlaften 
werben, benn für die Bahnbans Verwaltung wird feine Verbinvlichfeit vorlit⸗ 
gen, ſolche Anftalten auf ihre Rechnung ins Beben zu rufen. Sache ber Polis 
zeibehöthe bleibt es dann, bie Bildung von Spltalverelnen under ben Arbeitern 
allenfelle mit ambalanter Kranfenpflege zu veramlaffen und zu befördern, ſewie 
«4 im Interefle der Afforbanten liegt, biezw förderlichſt mitzuwirken. 

9) Das ba, wo folde Eintichtungen befichen, feine Ausnahme, feine Bes 
freiung von ber Pflichtigkeit gemadıt werden Tann, liegt in der Natur ber Sache, 
weil außerdem das Beftehen ber Muflalt gefährdet mürbe, welcher daher auch 
für richtige und velltänbige Ablicferung tiefer Beiträge die erforderliche Sicher 
beit und Garantie gewäßrt werden muß, Gbenio fehr liegt es aber auch in ber 
Natur ver Sache, daß Miemand für eine und die ſelbe Sache boprelte Beiträge 
leiften Tann, Da nun jene Baubandwerler, melde fündig beim Bahndan bes 
Thöftigt find, außerdem beim Hantwerke gar niht vorhanden wären, daher zum 


16. Wird fofort ein Arbeiter frank oder befhädigt, fo ift darüber 
dem Auffeher Meldung zu machen, welcher ſolches auf der Rückſeite 
der Aufentbaltölarte beicheinigen und Die Mitatteftasion jenes Baube- 
dienfteten der Sefjion erholen wird, welchem die fpezielle Mufficht über 
die Arbeiten auf dem begüglichen Bauplape übertragen ift, Mit dieſer 
alteftirten Karte hat fh der Arbeiter bei ber treffenden Spitalverwals 
tung und reip. beren Atzte zu melden. Bill er ſich aber ver Spital: 
Einrichtung nicht bedienen, fo bat er ſich bei der Diſtriks-Polizeibe⸗ 
hörbe zu melden, welche ihn im zuläffigen Falle ald aus ber Arbeit 
tretend behandelt. '°) 

17. Die Bauführer find gehalten, alle Vorkehrungen und Sichers 
heitsmaßregeln zu treffen, welche nach Anorbnung der Diftrifts-Polis 
zeibehörde im Benehmen mit der einichlägigen Fönigl. Eifenbahnbau- 
Sekzion oder von der Bauverwaltung allein, zur Vermeidung von 
Unglüdsfällen nothwendig erachtet werben, wohin aud) die Errich⸗ 
tung der erforberlihen Verbots und Warnungstafeln gehört; fie find 
für jede Unterlafjung oder Bernahläffigung hierin der Poligeibehörde 
befonder® verantwortlich und haftbar, daher auch verpflichtet, jenen 
dawider handelnden Arbeiter ver Diftrifts-Polizeibehörde anzuzeigen. 
Die Arbeiter dagegen find gehalten, bei Vermeidung augenblidlicher 
Entlafjung und befonderer polizeiliher Beftrafung den dießfallſigen 
Befehlen des Fönigl. Bauperfonals fowohl als der Bauführer und ih⸗ 
rer Auficher unbedingten Gehorfam und pünftliche Folge zu leiften. 
Die Bauführer find ferner gehalten, da, wo es die Dertlichfeit erfore 
dert, die nötbigen Vorrichtungen zu treffen, welche geeignet find, für 
bie Arbeiter den nöthigen Schuß gegen Unmelter, fowie während der 
Ruhezeit gegen die Sonnenbige zu gewähren. 

(Schluß folgt.) 


Die deutfchen Eifenbahnen im Fahre 
1844. 


vr. Düffeldorf:@Iberfelder Eifenbabn, 
(Länge 3,52 Meilen.) 

Dem vor Kurzem veröffentlichten, ebenfo ausführlichen als Haren 
„Jahresbericht der Direfzion der Düſſeldorf-Elberfelder Eifenbahn für 
1844* entnehmen wir die folgenden, auf die Ergebniffe dieſes Be— 
triebsjahres Bezug habende Daten. 

Es haben im Jahr 1844 während 7 Monaten täglih 8, während 
ber übrigen 5 Monate täglih 10 einfache Fahrten, außerdem vom 
Mai bis November jeden Mittwoch und Sonnabend Frübzüge (ſoge⸗ 
ordentlichen Stande derſelben wicht gehören, fo wirt es auch Recht und 
Billigleit erfordern, biefelben auf die Dauer ihrer Defhäftiggeng beim Bahn 
bau von den Beiträgen zum Haudwerke zu befreien. 

10) Mit der Spitaleinrihtimg beftcht ein zweifscher Modus, entineber has 
Spital bezicht die Worbenbeiträge son 4 fr. und verpflegt unbedingt, ober bie 
Baulaſſe ziebt ſolche ein, um» zahlt — was befonbers bei ben Spitälern größes 
zer Stäbte der Ball it — einen betimmten täglichen Beitrag per Mann, in ber 
Megel 36 fr. — Hiebel hat fich herausgeftellt, daß diefe Beiträge vollſtaͤndig 
amdreichen, bene ee ſind überall zur Zeit noch Ultiorehe vorhanden, und kur 
in der Eefjion Erlangen beficht noch ein Paſſtvreſt, veranlaßt durch bie dorti⸗ 
gen Stollenbauten, wobei puerſt im Folge der dumpfen Luft, fpäter in Folge des 
heftigen Luftzuges viele Arbeiter erfranften. Kleinere Städte und Märkte, bie 
feüber fehr hohe Forderungen ftellten, fprechen daher auch jegt die Bewllligung 
eines Spitals als eine Gunit an, und bergen dieſe Gelegenheit, ſich ein flän⸗ 
biges Lolal⸗ oder DifieitresSpital für Die Folge zw verſchaffen. So lange die 
GifenbahrbausKommillien ben Bahnbetrleb zu beforgen hatte, wurde biefe Ein⸗ 
richtung auch auf die Bahnbedienſteten ausgedehnt. 


nannte Gemüjezüge) Rattgefunden, was für dad ganze Jahr 3350 
einfache Fahrten gibt, für deren Dauer ein Minimum von 58 Minu- 
ten von Düffelvorf nad Elberfeld und von 56 von Elberfeld nad 
Düffelvorf feftgefegt ift. Die mittlere Dauer der Fahrt ftellte ſich aber 


in erfterer Richtung au 1 Stunde 12 Min, 43 Sef,, in lepterer zu 1; 


Stund 8 Min, 59 Self. heraus, — Mit Ginfchluß der 142,2 Meilen 
betragenden Ertrafahrten haben jämmtliche Züge 11,938.5 Meilen 
zurüdgelegt. 

Hiebei wurden befördert: 5668 Perjonen in der erften, 50,224 in 
der zweiten, 197,383 in der dritten und 29,809 in der vierten Wa: 
genklafie, aufammen 283,084 Paſſagiere, welde 90,642 Thtr. eins 


brachten. Das Verhältnig der Bafjagierzabl in den verſchiedenen Was | 


genklafien war alfo wie 1:8.9:348:5.3. Sämmtlihe Paifagiere 
haben 689,760 Meilen zurüdgelegt, es war daher die Anzahl der 
Reifenden auf die ganze Bahnlänge berechnet 195,955, und die durch⸗ 
ſchnittliche Einnahme per Berfon und Meile 13.78 kr. rb. — An Gütern 
find im Ganzen trandportirt worden 924,757 Ztr. und die Einnahme 
hiefür betrug 62,333 Thlr., nad Abzug des Fuhrlohns für das An— 


und Abführen ver Güter, 53,492 Thlr. Werben die für Rechnung | 
der Gefellfhaft ftattgefundenen Transporte, wofür feine Einnahme 


berechnet ift, mit 174,055 Ztr. in Abzug gebracht, jo haben die übris 
gen Güter, auf die Weglänge einer Meile berechnet, 2,275,953 Ztr. 
betragen, und auf bie ganze Bahnlaͤnge reduzirt 646,578 Zr. Die 
durchſchnittliche Einnahme per Ztr. und Meile war daher 2.88 fr. rh. 
und nach Abzug der Verführungsfoften 2.47 fr. rh. 
Die Cefammteinnahmen des Jahres 1844 waren: 
vom Perfonenverfehr — 
vom Güterverlehr 
aus anderen Quellen 


165,103 fl. rh. 
93,610 „ 
14,113 „ 


Summe 272,826 fl. rb. 
Hievon betrugen die Betriebsauslagen : 
1) Bahnvenvaltung 42,655 fl. 
2) Trandport-Berwaltung 76,151 „ 
3) Allgemeine Verwaltung . 10,414 „ 
129,220 fl. 


Die Auslagen machten vemnad; 47.36 Pros. von den Einnahmen 











Name Erbauer 
ber und 
!ocomotire. Zeit ver Aufhaffumg. 


upper Goderilt. 1888. 

Mben . .» . pitte ” 

Difel . . Dobbs und Pönsgen. 1841. 
Member . Stepbenfon. 1841. 
Sehann Wilhelm . viite — 
Vuſtenn.... ditto 1842. 

Wil .,... bitte ” 

Rate . 2.2... Zar. Han. a. Hımflen. 1642. 


Wrirafahrten . . 
Summe un Durchſchnitt 


Die anf der Düffelvorf-Elberfelver Bahn benöthigten Eofes werden 
in den eigenen Defen ber Gefellihaft erzeugt. Im Jahr 1844 wurs 
den 31,953 Scheffel Steinfohlen verfofst, welche 3656 Thlr. fofteten 
und wovon der Scheffel 86.3 U Eofes lieferte. 100 8 Eofes famen 
auf circa 10 Sgr. ober 35 fr. rh., ein Preis, ber allerdings gering 


aus, und von bem Anlagefapital, welches biß jetzt nahe an 3,500,000 fi. 












beträgt #) war die Bruttoeinnahme — 7,8 Prozent, der Reinertrag 
(143,606 }.) = 4.1 Pro. Vertheilt wurde für dad Jahr 1844 
| eine Dividende von 3 Proz. oder 3 Thlr. per Afzie. 

Vergleicht man die Betriebdauslagen mit ber von den Locomotiven 
zurüdgelegten Entfernung, jo ergeben fich die Auslagen per durdhlaus 
fene Meile — 10 fl. 49 kr., wovon bie eigentlichen Transportfoften 
' 61. 23 fr, betragen. Da diefe Betriebsauslagen größer find, als die 
durchſchnittlichen Betrieböfoften der deutfchen Bahnen, fo iſt es von 
| Intereffe, auf das Detail der Auslagen näher einzugeben. Wir fin: 
| den ſodann . 

1) da die Bahnverwaltung beinahe 33 Proz. von ſämmtlichen 
| Auslagen in Anfpruch nahm und per Meile Bahnlänge den bedeuten: 
| den Betrag von 12,118 fl. erforderte. Die geneigte Ebene erſcheint in 
dieſer Nubrif mit 4162 fl.; allein auch nach Abzug biefer Summe find 

die Koften der Bahnunterhaltung nod) immer fehr groß. 
2) Die eigentlichen Transportfoften begreifen die Koften der Yocos 








' motives Dampffraft mit folgenden Poften: per Meile. 

Heiqmateril . » 2 2.» 16,860 fl... 1. fl. 25 fr. 

Del, Schmier- und Pugmaterial . 4,653 „ -- 23 „ 
Loromotiveführer, Heizer, Puger, 

EofessTräger, Wafferpumper . 5,978 u» 30 , 

Reparaturen der Eocomotiven . re 2 


Summe 39,873... 31. 20 tr. 
Da jümmtlihe Wagen 168,027 Meilen zurüdlegten, fo beftund 
ein Zug durchſchnittlich aus 14 Wagen, und die Reparaturfoften der 
Bagen, welche im Ganzen 6768 fl. ausmachten, betrugen per Meile, 
die ein Wagen durchlief, 2.42 Ir. th. — Der Gejammtverbraud an 
Cokes belief fih auf 2,737,471 ü, was auf die durchlaufene Meile 
230 U gibt. Diefes Duantum begreift zugleich den Verbrauch beim 
Refervedienft (beim Zugdienſt allein betrug er 197 ©), ift aber jeden⸗ 
falls als fchr beträchtlich anzufehen, da es die durchſchnittliche Kom 
fumzion auf den deutſchen Bahnen um beinahe 50 Proz. überfteigt. 
Folgendes ift eine Zufammenftellung über die auf der Düffelvorf- 
Elberfelder Bahn vorhandenen Locomotiven, ihre Leitungen, Brenn 
material und Del-Konfumzion, Reparaturfoften ıc. im Jahr 1844. 





Berbraud. 


R tparatur⸗ 
Neparatur⸗ * 
foften — 
Del, durchlauſene 


Meile. 


# 


































515.100) 772.5 1,554 
262,375 \ 2,444 — 

— — — außer Dienf. 
45 1, 2010) 608 2.008 57.0 
164,680 203 1,516 148.7 
548,010] 778.5 1,351 36.9 
478,3%0| 754 1,616 37.2 
319,175] 399.1 1,585 ’85 





230 |0.313 | 62.2 f. 
genug if, um den großen Brennmaterial-Berbraud weniger fühlbar 
| *) In der Tabelle auf ©. 67 iR das Anlagelapital der Düflelborfe@iberfelder 


Viſenbahn umrichtig zu 4,456,390f. angegeben, welcher Fehler davon herrũhrt, daß 
die rüdgezablien älteren Prioritätsafzien nicht abgezogen wurben. 


zu machen. Hoffentlich wird aber die mit dem 1. Juli v. J. ind Leben 
geiretene Maßregel, wornach Locomotiveführer und Heizer in der Art 
bei der Berminderung der Cokes⸗Konſumzion betheiligt find, daß fie für 
je 100 ü, welche an dem etatsmäfigen Verbrauch erfpart werden, 
1 Sgr. erhalten (wovon den Locomotiveführern */,, den Heigern , zus 
lommt), ihren Zwed nicht verfehlen und der nächte Jahresbericht eine 
bedeutende Ermäßigung der Heigfoften anzufündigen habe. 

Wenn man von den gejammten Koften der Transportverwaltung 
die Koften der Bewegfraft abzieht, fo bleiben noch 3 fl. 3 fr. für ans 
dere Trandportloften, was im Vergleich mit andern Bahnen ſehr viel 
ift, und wovon ber Grund, wie jener der größeren Koften der Bahn 
verwaltung, bauptfächlich in einem im Verhältniß zur Bahnlänge uns 
gewöhnlich großen Dienftperfonal zu ſuchen fern dürfte. Ein Theil 
des Mehraufwands fällt aber auch der ſchiefen Ebene bei Erkrath zur 
takt, und es würbe gewiß vom techniſchen Publifum dankbar aner⸗ 
fannt werden, wenn die Direfjion in fpäteren Jahredberichten genaue 
Nachweiſungen darüber geben wollte, wie viel der von dieſer geneigs 
ten Ebene herrührende Mehraufwand für ven Betrieb der Düffeldorf 
Elberfelver Eiſenbahn ausmacht. Bekanntlich hat die fihiefe Ebene 
bei 650 Ruthen Länge eine Steigung von 1:30, und wird auf die 
Weiſe betrieben, daß der hinabgehende Train mit feiner Locomotive 
den in entgegengejeßter Richtung fommenden Zug durch Vermittlung 
eines Drahtfeilsd hinaufzieht. Mit Kalkſteinen beladene, nach Düſſel- 
dorf beftimmte Laftwagen, ftehen ftets auf dem Gipfel der geneigten 
Ebene bereit und dienen, wenn nöthig, zur Ausgleihung des Gewichts 
der Züge. 

3) Die Koften der allgemeinen Verwaltung endlich, oben zu 10,414}. 
angegeben, betrugen per Meile Bahnlänge 2960 fl., was den Auss 
lagen dieſer Rubrif auf anderen Bahnen konform ift. 

Im Uebrigen „it der Betrieb ver Düſſeldorf⸗Elberfelder Eiſenbahn 
im Laufe des ganzen Jahres durchaus regelmäßig und ohne Störun: 
gen von Statten gegangen; Unfälle find nicht vorgefommen, wenn 
man darunter nicht etwa den Tod eines Unglücklichen rehnen will, 
welcher denſelben unter ven Rävern eines Zuge freiwillig fuchte.“ 

Der Düjieldorf-Elberfelder Bahn wird durch den Anſchluß dreier 
neuer Eifenbahnen, nämlich der Koͤln⸗Mindener, welche in Düffelvorf 
einen Bahnhof erhält, der Bergiſch⸗Maͤrliſchen, welche in Elberfeld ih⸗ 
ren Anfang hat, und ber Steele-Vohwinkler Eifenbahn, welche ſich bei 
Bohminfel mit ihr vereinigt, eine bedeutende Zunahme des Verfehre 
erwachſen, und für die Bermehrung ihrer Rentabilität find daher Die 
beiten Audfichten vorhanden. 


Erfindungen und Werbefferungen im Gebiete 
der Eifenbahnen, 





Gefederte Mäder zum Gebranche bei Transportwagen 
anf Eiſeubahnen. 

Herr Franle, Tehnifer an den Haunover'ſchen Staate-Eifenbah- 
nen, theilt in Wr. 5 der dießjährigen EifenbahnsZeitung (5. 36) eis 
nen Auffap nebft Zeichnung eines gefeverten Eiſenbahn ⸗Wagenrades 
mit, welches ald eine noch zu vervollfommmende Idee betrachtet wer⸗ 
den fell; — es lann ihm daher nur erwünfcht feyn, barüber Urtheile 
zu hören, und deßhalb erlaube ich mir, meine Anfiht auszuſprechen. 

Die Wirkung des Stoßed auf die Radachſen hat Hr. Franfe fehr 
richtig erfannt, und würde auch fein Feberrad in diefer Hinfict fehr 
amedmäßig feyn, wenn baffelbe fih in der Praris bewährte, was ich 
jedoch bezweifle, da 1) bie Verbindung der Federn mit der Rabe und 


dem Radfranze nicht ſolid und dauerhaft genug herzuſtellen ſeyn bürfte, 
und 2) dur die Wirfung der Federn dad Rad ſelbſt nicht mehr zen⸗ 
triih bleibt, vielmehr erzentriſch wird und dadurch in einen Zuſtand 
fommt, ber bis jept meines Wiſſens noch nicht beſprochen worden, fo 
wichtig biefer auch für den Verkehr auf Eifenbahnen ift, 

Bei allen bie jegt auf Eifenbahnen angewandten geichmiedeten Pas 
genräbern hatten die Erfinder immer die Idee, fie fo zu fonftruiren, daß 
die Arıne (Speichen) eine Federung erlauben follten, was aber im 
Wirklichkeit nicht der Fall war, da für die erforberliche Solibität das 
Eiſen jo ſtark genommen werden mußte, daß bie Federung wirklich 
nur Idee blieb, Die amerifaniihen und englifhen Locomotivenbauer 
ſcheinen dieß eingefehen zu haben, da erftere gewöhnlich nur gußeiferne 
und feptere geihmiedete Raͤder anwenden, wobei aud an Feine Fede⸗ 
rung zu denken iftz namentlich ift dieß erſt recht an den neueren Rocos 
motiven von R. Stepbenfon zu jehen, wo die Arme aus T Eifen 
zufammengejegt find und daher ein vollftändiges Kreuz bilden. 

Vergleicht man die früheren und jegigen Locomotiven wie aud Eis 
ſenbahnwagen mit einander, fo findet man gleich, daß. deren Achſen 
und Räder immer ftärfer genommen worden find; ein Beweis, daß 
man barin eine größere Sicherheit gefunden, als wenn man mehr auf 
die Federung der Mäder bedacht geweien wäre. 

Durd eine wirkliche Federung der Räder werden diefelben aber, 
wie ich dieß ſchon erwähnt habe, erzentriib, und erfordern daher für 
die Fortbernegung eine verhältnigmäßig größere Zugfraft, jo daß, wenn 
durch Belaftung die Radfedern der Ahfenur Y, Zoll aus dem Mit: 
telpunfte des Rades zu treten erlauben, es bei dreifüßigen Rädern 
dafielbe iR, als wenn eine horizontale Eijenbahn in eine Steigung 
von 1:226 verwandelt wird, denn die Heberwindung der Federkraft 
erfordert dielelbe Anftrengung, als wenn das Rad auf den halben 
Umfang, für diefen Fall, um ', fteigt, mithin das Berhältnig 
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Diep angenommene Mag der Kederung dürfte indeffen für die Ber 
feitigung ber vorfommenden Stöße auf Eiſenbahnen nicht einmal ges 
nügen, und da dadurch ſchon der Aufwand an Zugfraft fo bebeutend 
vermehrt werben muß, To würde eine noch größere Feberung der Rä- 
der den Verkehr auf Eifenbahnen bedeutend beichränfen. Es ſcheint 
mir daher am vortbeilhafteften und dem Zwecke entiprechenbften, ben 
Eifenbahn-Wagenrädern gar feine Federung zu erlauben und die Ach⸗ 
fen ver Wagen fo ſtark zu nehmen, als die Sicherheit bedingt. Diefe 
Sicherheit fönnte man aber bedeutend dadurch vermehren, daß durch 
Federn die Belaftung der einzelnen Achienlager möglichft fonftant ers 
halten wird, wodurd zugleih die vorfommenden Stöße unfhäplic 
gemacht würden. 8. 


Fentou's Metallsfegirung für die Zapfenlager von 
Socomotiven und anderen Mafchinen. 

Auf mehreren engliſchen Eiſenbahnen hat fih nach viermonatlichem 
Gebrauch Fenton's Metall-Pegirung für die Bücfen und Achſenla⸗ 
ger von Locomotiven und Wagen als fehr bauerhaft bewährt; dies 
felbe Erfahrung hat mau in Majhinenfabriten, befonders bei Zapfen: 
lagern ſchweret Wellen gemacht. Die Legirung, welde in 100 Ge⸗ 
wichtstheilen aus 80 Theilen Zint, 5", Kupfer und 14%, Zinn bes 
ſteht, kommt um 40 Prog. wohlfeiler als Meffing zu fliehen, indem ber 
Breis per Zentner um beiläufig 20 Proz. niedriger und fie beiläufig 
um 20 Proz. leichter ift, Verfuche in großem Maßſtab ergeben, daß 
man zum Schmieren der Zapfenlager aus der neuen Legirung im Bers 
gleich mit meffingenen an Del 50 Proz. erfpart. Auch if die egtrung 
für pie Gießereien vortbeilhaft, weil man zum Schmelzen berfelben 
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feine Ziegel mit den dazu erforderlichen Defen braudt, fondern fie in 
gewöhnlichen eifernen Keffeln ſchmelzen kann. Sie läßt fib überdieß 
viel leichter bearbeiten ald Meffing. Unter anderem hat man auch 
fehr dauerhafte Hähne aus derfelben verfertigt, (Dingt. Journ.) 


Dampfbichter Hitt von Stephenſon. 


Der herzogl. Eiſenbahn-Direlzion in Braunfhweig ift von Ste: 
pbenfon ein gelbliches ‘Pulver überlandt worden, welches mit Leinöl 
oder noch beſſer mit Leinöl⸗Firniß zu einem fteifen Brei angerührt, eis 
nen guten Sitt für Fugen abgibt, die für Waſſerdampf bleibend dicht er- 
halten werben müſſen. Der Kitt befteht na der Unterfubung von 
Barrentrapp aus 2 Gewichtstheilen feingemahlener Bleiglätte, 1 Ger 


wihtstheil Sand und 1 Gewichtstheil feinem Kalkpulver. Der anges 
wandte Sand ift fehr fein geftebter Flußſand, den man fih mit eini- 
ger Vorſicht in Ermanglung eines Siebes auch leicht dur Schlemmen 
von gewünfchter Feinheit darſtellen kann; das Kalfpulver verſchafft 
man fi dadurch, daß man entweder gebrannten Half an der Luft 
zerfallen läßt, ober daß man ihn nur mit fo viel Waſſer beiprengt, 
daß er eben zu einem flaubigen Pulver zerfällt und ihn dann noch 
mehrere Tage in dünne Lager audgebreitet au der Luft liegen läßt. 
Das Gemenge der drei Pulver, welches möglichft gleibmäßig in dem 
oben angegebenen Verhältniſſe gemiſcht wird, laͤßt ſich troden ohne 
Nachtheil beliebig lange aufbewahren; wird es aber mit Yeinöl anges 
rührt, fo muß es alsbald verbraucht werben, weil ed fonft erbärtet 
und nicht mehr verftrihen werden kann. (Braunſchw. Mittb.) 


Kurſe deutfcher Eifenbahn-Akzien. | 
Monat April 1915 
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Aus einer Verleihung der Kurje vom April mit ven Durdfchnittäfurfen vom März 18545 geht bervor, daß 


| ‚ 
bei den Akzien ber meiflen Bahnen 


ein, obſchon nicht bebeutenves Fallen ber Rurie Ratigefunden hat. Bon den 34 im diefer Tabelle notirten Bahnen find nur 9, derem Afzien fi um weni» 
ges gebeifert haben; von 24 Bahnen find die Asien im Kurs gefallen, am meiflen Leipzig - Dresden (5.7 9,) und Thüringer (5.5 9). 





Vermiſchte Nachrichten. 


Seſſiſche Eiſenbahnen. — Frankfurt a, M., 4. Mal. 


Dentſchland. 


Der 


Bau ter Main-⸗Weſer Bahn wird, ſobald vie Auswechſelung der Matififa« 
zionen des auf dieſes Uniernehmen bezüglichen Stantsvertrages erfolgt ſeyn 
wird, bie fiherem Vernehmen nad in kutzem ftattfinden bürfte, fefort auf 


r 
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verſchiedenen Punkten diefer Linie zugleich in Angriff genommen werden. 
Die dießfaͤlllgen Vereinbarungen bezwecken eine möglichft raſche Ausführung 
des Brojekres, welchem die betheiligten Regierungen bie ſorgfältigſte Beach⸗ 
kung widmen. Die Vollendung bes Baues ſoll um diefelbe Zeit bewerkſiel ⸗ 
ligt werden, wie bie der Frievri-Wilhelme-Nordbahn. Eo ſcheint diek im 
allgemelnen Intereſſe um fo wünfhendwertber, da ſchon im nähflfommen- 
ten Jahre die Main-Medar Elſenbahn dem öffentlichen Verkehr wird über- 
geben werden können. Der Bau diejer Bahn wird fortmährmb mit größter 


Thätigfeit betrieben, und wenn er auf einzelnen Streden, unter anderen auf 
dem Franffurtiichen, im Augenblide noch nicht fo weit geförnert ift, wie auf 
den übrigen, jo ift vieß lepiglih ven größeren Schwierigkeiten zuzuſchreiben, 
welche dad Terrain auf dieſen Punkten varbieret. Auf ver bereits fertigen 
Strede von Darmftadt bis in die Gegend von Langen haben ſchon zu wie» 
derbolten Malen Probefabrten ftattgefunden, die zu vollſter Zufrievenheit 
ausäelen. Die Arbeiten an der Frankfurt-Offenbacher und der Frankfurt 
Hanauer Ciſenbahn werben im Laufe der nächſtkommenden Donate anges 
fangen werden , nachdem nunmehr in Bezug auf legtere ſämmtliche Vorfrar 
gen über wie Anlage ver Bahnhöfe ıc. definltiv erledigt find. D.A. 3. 
Dampfſchiffahrt. — Die Adminiſtrazion ver Donau» Dampfichifs 
fahrts·Geſellſchaft beeilt ſich, einen Unfall zur öffentlihen Keuntniß zu 
bringen, der ihr nei erbautes Dampfboot „Szechenni« bei feiner Thalfahrt 
von Preßburg nah Veſtb am 4. Mai in Gönyö betroffen bat. Als bieies 
Boot nämlih um 12, Uhr Nachminags in dieſer Stazion landete, um 
Paſſagiere aus · und einzuſchiffen, eridlgte ein vlöpfiches Platzen des Kej« 
feld, durch weldes ver Maſchiniſt und zwei Heiger ſchwer verwundet wur 
den. Ein Theil der Baffagiere, welcher ver Maſchine am nächſten ſtand, 
fprang im Schreden über vie Erploflen ins Waffer, wurde jedech von ver 
Schiffomaunſchaft jogleih wiener in Sicherheit gebracht, jo daf die Grjell- 
ſchaft, in Beziehung auf die bei der Fabrt berbeiligten Verſonen, keinen 
teriteren Unfjall zu beflagen bat; ebenio blieben vie Waaren unbeibärigt. 
Der zerplapte Keſſel war, wie die übrige Maſchine, ganz neu, und legiere 
nod unter der Leltung des Maſchiniſten ver Fabrik von Seraing, welde fie 
geliefert hatte. Schw. M. 


Belgien. 

Die Kammern haben ih ıniı Stimmenmebrbeit für bie Konzeillonirung 
der Eifenbabnlinien von der Sambre nach der Maas, von St. Trond nah 
Haffelt und von Jurbiſe nad Tournay ausgeirrocden ; auch wurde die Kon- 
zeffionirung der Bahn von Löwen nah der Sambre von der ſtändiſchen 
Rommifllen beinahe mir Stimmeneinheit gurgeheigen. An den Bau von 
Giiembabnen auf Koſten des öffentlichen Schages ift einſtweilen in Belgien 
nicht mebr zu denfen. Diele Geflanung ſprach fih währenn Der ganzen Bes 
rathung unumwunden ans. Nun find aber die in Rede ſtehenden Strecken 
der Art, daß jede derſelben ald die Fortſetzung, und man kann jagen als 
die notbwenige Foriſetzung einer bereits vom Staat amgelegien Linie ange 
jehen werden muß, und eben dieſer Umſtand machte es in jerer Hinſicht 
wũnſchenswerth, daß der Staat, wenn nice den Bau, doch wenigſtene ven 
Betrieb dieſer neuen Streden in feinen Händen bebielt. Auf dieſe Welie 
fine vie Rombinazionen entflunnen, Über welche Die Kammer fi auszuiprer 
Gen harte, Die Kompagnie führt nämlich anf ihre eigenen Koſten, durch 
ihre eigenen Yeute, jedoch unter Oberaufſicht ver Regierung, innerhalb drei 
Jahren wie erwähnten Linien, und zwar die von Tournay nad Jurbiſe, als 
Dovpelbahn aus, ohne daß der Reglerung pas Recht benommen wäre, pas 
ralfele Linien anderweitig zu konzeffieniren. Die Plane und Studien, welche 
der Staat bereitd durch feine eigenen Baubeamien von beiden Linien hat 
machen laflen, müfſen bei ver Ausführung zur Grundlage dienen, Wegen 
süchtiger Serftellung ver Arbeiten, vie, wenn fir beendigt find, von Staats» 
baubeamten unteriudt und gut gebeißen werden müflen, ſind die netb- 
wendigen Beringumgen ftipulirt. Sinn vie Bahnen fertig, jo übernimmt 
der Staat den ganzen Betrieb, fo wie er ibn auf den von ihm ſelbſt gebau⸗ 
ten Linien führt, ſchafft das Betriebsmaterial an und verpflichten fich eben» 
falls zur Inflandbaltung der Bahnen. Als Entſchädigung biefür erhält er 
50 vom 100 der Bruttorinnabme; Die andere Hälfte dieſer Einnahme iſt 
für die Kompagnie. Nach Beendigung der zweiten Bahn von Tournay 
nad Jurbiſe jedoch erhält der Staat vom dieſer Steele nur 40 Proz. der 
Bruttoeinnahme. Dieſe Konzeifion fol 90 Jahre, vom Tage des Anfanges 
bes Berriebes an gerechnet, währen, doch darf der Staat fen nach 30 
Jahren pie Bahnen anfaufen, wofür er dann, währenn der noch übrigen 40 
Jahre, eine dem Durchihmitte-Reinertrag der legten fünf Jahre nebſt 25 
Proz. Zulage gleichkommende jährlige Rente an wie Kompagnie zu zahlen 
hätte. Will der Siaaı von biefem Recht feinen Gebrauch machen, jo find 
jedenfalls, nad Ablauf ver Konzeſſion, die Bahnen ohne Weiteres fein @is 
genthum. Da bie Kompagnie vie Befugniß hat, sine Alziengeſellſchaft zu 
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bilden , fo mußten noch befondere Vorkehrungen gegen möglihen Mißbrauch 
getroffen werben, was in der gemöhnlichen Welie geſchah, daß die Afzien 
erft, nachdem 30 Proz. darauf gezahlt worden, ausgegeben, unb erfi nad 
Vollendung aller Arbeiten auf die Börfe zu Brüffel und Antwerpen gebracht 
werden dürfen. #3. 








Solland. 

Haag, 4. Mai. Die außerordentliche Bewegung für Elſenbahnbauten 
in Belgien ſcheint auch Holland mit fortgerifien zu haben. Eine Menge 
Entwürfe bieier Art find raſch nad einander aufgelaucht, und fie alle ſchlie⸗ 
fen ſich entweber an vie Rheinbahn, ever an vie Rhein-⸗Weſerbahn, ober 
endlich an bie belgiſchen Batmen an. Einer ver umfaſſendſten und merfwüre 
bigjten Entwürfe, Die je gemadt morben — er gebt von Grm. v. Dronkers 
aus — betrifft die Anlage einer Ciſenbahn von dem feſten Mivvelburg (auf 
tem Eiland Waldern, zwiſchen der Ofter- und Weſter-Scheldemündung) 
über Arneminden, Goes (auf dem Ciland Sid Beuelann), Iholm, Bes 
lande, bie Feftung Vergen-op-Boen, Breda, Tilburg und Eindhoven nad 
Marftriht, mit Zmweigbabnen links nah Herzogenbuſch und dem Moerdyck, 
rechts nad Noermonde. Die Bahn würde ungefähr 35 deutſche Meilen 
lang werden, mehrere Infeln umter fi uns mit dem Keftlande verbinden, 
umd brei Brovingen durchziehen. — In der Kammer wurde die leberlaffung 
ber Rheinbahn an eine Brivatgeiellichait getabelt. Der Minifter des Innern 
ermieberte, daß ſolches nur mit allen für ven Staat wünfchendwertben Ga- 
rantieen geſchthen ſey. Er entmidelte ſodann das Syſtem, welches die Mer 
gierung hinfichtlich der Eiſenbahnen durchzuführen denkt; es ſteht gleichſam 
in ber Mitte zwiſchen dem Vetrieb von Staatswegen und dem durch Pri— 
vatgeſellſchaſten, e8 dürfte indeſſen dem Tadel nicht entgehen, da es fi} Tes 
diglich anf Verträge mit Vrivatgejellihaften fügt, und zugleich auf eine 
som Staat aukzuũbende Oberaufſicht Über die ganze Leitung bes Petriches, 
feines Ineinanbergreifene, der Bahrpreife und dergleichen. Die Verſprechen 
der Regierung lauten übrigens befrierigend: Dad gewählte Syſtem fol, ohne 
den Steuerpflichtigen Die geringfle weitere Laſt aufzubürden, das Land in 
verjhiedenen Richtungen mit Eiſenbahnen überziehen, und zwar find bie 
noch audzuführeneen, meiſtens ſchon bewilllgten Linien auf bie große Summe 
ron 75 Millionen Gulden veranichlagt. 4.3. 

Hollindiihe Mätter machen Aufhebens von der großartigen Anftalt zur 
GErbanung von Maſchinen, Dampfihiffen sc. auf Oftenburg in Amfterbant. 
Diejelbe hat jegt vier eijerne Dampfſchleppſchiffe, je zu 160 Pferbefraft, 
und 28 eiferne Lichter, je zu 250 bis 300 Tonnen Inhalt (zum Theil für 
die in Franffur und Düffelverf errichteten Dampfſchleppſchiffahrts ⸗Geſell⸗ 
ſchaften) und anderes zugleich in Arbeit, wie z.B. ein elfernes Dampfſchiff 
für die Geſellſchaft Konlordia in Emden, fünf Paar Dampfmaſchinen für 
Sciffe, vier große für Fabriken, mehrere Dampfrvägen für die holländiſche 
Rheineiienbahn sc. Es iſt wirfli bemerkenswert, wie ber erft vor kurzer 
Zeit in Nieberland eingeführte wichtige Induſtriezweig der Maſchinenfabri- 
fen ſich fo raſch zu einer erflaunlichen Blüte hat erheben Fönnen, ohne Zoll⸗ 
ſchut von irgend einem Belang zu genießen, und ſelbſt unter ben ſchwierig · 
fin Umftänden, da fie Rob» und Brennfoffe (Eiſen, Kupfer, Stahl, Koh⸗ 
len) jernher beziehen müffen. In Amſterdam befinden ſich zwei folder große 
artigen Anftalten, wovon die obengenannte auf dem Eiland Ooſtenburg 
ein betraͤchtliches Dorf bildet und Winter und Sommer über 600 @ijemar« 
beiter beibäftigt; vier Dampfmaſchinen jegen bie verfchiebenen Werke in 
Bewegung. Eine noch großartigere Anflalt, vie größte Nieberlands, if bie 
auf Fotneord bei Rotterdam. 2.2. 





Italien. 

Eiſenbahn über die Apenninen. — Das Journal bes öfter. Llohd 
theilt hierüber Folgendes mit: Unter allen projektirten Ciſenbahnen in Itas 
lien wird jene von Piftoja bis zur bolognefer Grenze zuerſt die bequemfle 
Straße Über bie Apenninen eröffnen. Man könnte keine kürzere Linie zwie 
ſchen Lirerno und Bologna ziehen, welch' legtere Stadt vermöge ihrer Rage 
fletd ver Mittelpunft des italienifgen Handels zwiſchen ven Apenninen und 
dem Vo ſeyn wird. Abgeſehen von der großen Widtigfeit dieſer Straße 
als VBerbinbungsmittel für Norbs und Zentral-Italien, das mittellänbiiche 
und adriatiſche Meer, ſteht derſelben auch fonft eine bedeutſame Zukunft be= 
vor, in Betracht des Reichthums, ver Fruchtbarkeit und des Handels allet 


angrenzenden Provinzen, melde mit ibren vielen Bedürfniſſen nothwendi⸗ 
gerweije an fle gewieſen find. Die beiden Thäler Ombrone und Reno, 
durch welche bie Ciſenbahn führen fol, find dem Bau überaus günflig: das 
eine in Betracht feine trefflichen Terrain, Daß andere wegen ber gleidhförs 
migen und geringen Abdachung längs dem Aluffe, nach welchem «8 benannt 
if. Der Ingenieur Poiree, der ven lan zu der von Napoleon im MReno ⸗ 
thale angeoroneten großen Voſtſtraße entworfen hatte, ſchlug deſſen höchſten 
Punkt auf 303 Meter über dem Meeresfpiegel an. Die Entfernung von 
bier bis Bologna, weldes 55 Meter über dem See-Nivrau liegt, beträgt 
ungefähr 66 Kilometer, und die Abdachung alſo weit weniger als 1 Proz. 
Bon vemfelben Punkte bis Viſtofa überfchreitet man mirtelft einer kurzen 
Gallerie ven fleilften Tbeil des Gebirges und gelangt dann int offene Om: 
Gronethal, indem man hier, wo ſich die größte Abdachung zeigt, eine Steis 
gung von 400 Meter auf mebr ald 12. Kilometer Länge bat. Die Haͤrte des 
Gefleind , woraus das Gebirge beſteht, Hält die Seitenwände und das Ges 
mwölbe per Gallerie volllommen aus und läßt gleichzeitig die Bearbeitung 
ohne großen Mühaufmand zu. Abgeieben von allen dieſen günftigen Ver 
bältniffen wirb die fragliche Straße über die geringiten Höhen ver tosfani« 
{hen Apenninen führen, Die Anlagefoften ber Babrı ſind auf 12,360,000 
Lire berechnet, 


Großbritannien. 


In einem der Berichte des Eiſenbahn -Departements des Board of trade 
über die neuen Fifenbahn: Projekte wird über ven Einfluß ber @ifenbahn- 
Berbindungen auf die Forsichritte der Inpuftrie und über vie Vortheile, 
melde biefelben den dichtbevölkerten Manufaktturbiftriften gewähren, fol: 
gendes angeführt. Innerhalb eines Nayond vor 15 bis 20 engl. Meilen 
um Mancheſter ift eine Populazion von nahe an 1'/, Millionen Seelen kon⸗ 
zentriert, welde fait ausſchließlich mit ver Baummwollen-Manufaftier beſchaäͤf⸗ 
tigt iſt oder doch derfelben ihre Griften; verdankt, Der ganze Diftrift kann 
fügli als eine große Werfflätte angefehen werben, in welchem die Probuf- 
zion in einem Maßſtab vor fl gebt, zu dem Lie biöherige Geſchichte ver 
Induftrie Feine Parallele aufzuweiſen hat. So groß aber diefe Probuf;ion, 
fo hat fie doch feinedwegs ihren Aulninazionspunkt erreicht; jenes Jahr 
bringt neue DVerbefferungen und andere die Propufzionsfähigfeit vermeb- 
rende Erleichterungen, und biezu gehören namentlich die verbefjerten Kom⸗ 
munifazionsmittel — bie Gifenbahnen. Diele Umſtaͤnde wirken zuſammen, 
Die „Zeite zum wichtigſten Faktor zu machen in allen mit Handel und Ma: 
nufaftur verfnöpften Operagionen. Durch Ginführnng ber Dampfſchiffahrt 
nad Amerifa, Of» und Weftindien, ber Levante, dem nördlichen Guropa ıc., 
verbunden mit der vermehrten Schnelligkeit ded Transports auf den Eiſen⸗ 
bahnen in Englan und andern Laͤndern einerjeitd, und durch hie Verbeſſe- 
rungen an ben Mafhinen und ben verſchiedenen Fabrifazionsprozeffen anbes 
rerfeits, iſt die Zeit, innerhalb welcher Betellungen gemacht und audges 
führt werben können, beventend reduziert worden, und es iſt hiedurch eine 
totale Aenderung eingetreten in dem Syſtem, nad welchem früher große 
Maffen Waaren im Borratb erzeugt und lange vor der Nachfrage verſendet 
wurden. Der Bortbeil diefer Aenderung iſt augenſcheinlich, er liegt in der 
Erſparniß an Zinfen für die in fabrigirten aufgefpeicherten Probuften fteden» 
den Rapitalien, inäbefonbere aber in der Vermeidung ber aus Flultuazlonen 
in den Preifen un dem unrichtigen Kalful über die Natur und Ausdehnung 
des Bedarfs auf entfernten Märkten entſtehenden Verluſte. Unter biefen 
Umfänden ift vie Einführung ver Eifenbahnen für jeden Kabrifbezirk zur 
Lebendfrage geworben; er barf, um mit andern Diſtrikten gleichen Schritt 
zu halten, dieſet verbeiferten Kommunikazlendmittel nicht entbebren,, eben 
fo wenig als ihm die neueften Verbefferungen an Mafhinen ıc. fremd bleis 
ben bürfen. 

In einer anderen Beziehung ift die Einführung von Gifenbabnen in Ma« 
nufafturbiftriften von Wichtigkeit, Die Theilung der Mrbeit, eine Folge 
ber Verbefferungen an Mafinen und Fabrilagionsmethoden, wird immer 
weiter getrieben; bereitd werben bie verſchiedenen, zu einer und berfelben 
Manufaktur gehörigen Prozeſſe nicht blos in verſchledenen Etabliffements, 





Rebaction: &, Ebel un 2, Klein, 


172 — 


fondern fogar in verfchiedenen von einander entfernt liegenden Ortichaften 
vorgenommen. Gin Stud Stoff, welches in Maucefter verkauft wird, um 
in Liverpool nah Amerifa over China verſchifft zu werben, int vieleicht das 
gemeinſchaftlicht Erzeugnid ver Geſchicklichleit und Arbeit von Aſhton⸗ undet 
Lyne, Oldham, Boſton, Blafburn, und drei oder vier anderen Manufat- 
turplägen in der Gegend von Mancheſter. Was aber immer bie natürlige 
Tendenz zur Theilung der Arbeit begünfligt, muß offenbar dazu beitragen, 
bie Produkzionsfähigkeit des Landes und biemit auch die Mittel, gegen bie 
ausländijhe Konkurrenz mit Erfolg zu kämpfen, zu vermehren. 

Zu dieſen ökonomiſchen Vortheilen fommen andere nicht minder wichtige. 
Die allgemeine Verbreitung ver Eiſenbahnen vermindert die Tendenz zu eie 
ner übermäßigen Anhänfung von Fabriken in einzelnen großen Städten, ins 
dem fie Die Anlage von Gtabliffements bei gleichen kommerziellen Bortbeie 
len in Gegenden geftattet, vie dem moraliſchen und phyſiſchen Wohl der 
Arbeiter weit mehr zujagen. Wenn durch das Mittel ver Gifenbabn=Kom+ 
munifazionen 20 Meilen von Mandefter gelegene Ortſchaften der Vörſt 
diefer Stadt auf eine Stunde nabe gerüdt find; wenn in dieſen Orifchaften 
in wenigen Stunden bie Robitofle fichet und billig aus einer Entfernung 
von 50 bis 100 Meilen bezogen und ehenfo die faßrigirten Begenflände ver 
fendet werben können, fo iſt offenbar Die Auswahl von Lokalitäten für Fa— 
brifen und Manufafturen außerordentlich vergrößert. — Groß ift auch der 
Bortbeil, welchen die Mittel des mohlfeilen und ſchnellen Trauſits den Ar: 
beitern in ven Manufaktur Diftrikten gewähren; befonderd wo die Arbeit 
von einem Zentrals@tabliffement aus oft auf bedeutende Gntfernungen ver⸗ 
theilt wird, wie bieß z. B. bei den Handwebern ber Ball ift. Die Mande- 
ſter ⸗ Lerds Eiſenbahn liefert hievon das befte Veifpiel. Ueber eine Millten 
Vaſſagiere dritter Klaſſe werben auf derſelben des Jahrs befördert, woron 
ber größte Theil Handweber find, bie mit ihren Väcken zu und von ben 
Baftorieen längs ber Bahnlinie fahren. Eifenbahnen gewähren ber arbeiten 
ven Rlaffe große Erleichterungen zu Beſuchen bei ihren Verwandten, zur 
Auffuhung von Beihäftigung und zu Exrfurfionen für unfchuldige Erholun⸗ 
gen an Befttagen. Durd; die @ifenbabnen wird endlich die Zufuhr von Le⸗ 
bensmitteln in vie dichtbevöllerten Diflrikte, namentlich folder Artikel, melde 
bauptiächlich zu ibrer Nahrung dienen, wie Fiſche, Früchte, Shmah, But⸗ 
ter ıc. weſentlich erleichtert. 

Unter diefen Umfländen wäre die Anlegung von Gifenbabnen in den Ma⸗ 
nufaktur · Diſtrikten faſt in jeder Auspehnung zu geftatten, fo weit dieß nur 
immer mit billiger Berückſlchtigung des Jutereſſes ber Unternehmer geidhe- 
ben fann. 


Derfonal:Nachrichten. 

Dfen, 22. April. Der Föniglih bayeriſche Hofrath un Baupirektor 
v. Klenze nebft mehreren Ingenieuren, welde bei dem Bau bes Ludwigs⸗ 
kanals mitwirken, werben im künftigen Monat von ihrer Reiſe nah Ruß⸗ 
fand bier erwartet, um den vom biefigen k. birigirenden Ingenieur Befze- 
bed vorgeihlagenen Blan zu dem zu erbauenden Donau Theiffanal zu 
prüfen, 


Bekanntmachungen 
für Akzionäre, Sabrikonten, Unternchmer, Beifende ıc. 

Seneralverfammlungen. 29. Mal zu Baberborn, Generalverfammlung ber 
Alzienäre der Kölns Minden Thüringer Berbinbungsbahn. 

— 17. Juni in Minden, Generalverſammlung der Afzionäre ver Mbein-Wefer 
Eiſenbahn. 

Ginzahlungen. Bis 1. Jali in Wien, Pefth und Berlin, britte Gingablung 
von 10 Proz. auf die Alzlen der ungariſchen Ientralbahn. 

Rüchzahlung. Die Prioritätsaljien der DerlimAranffurter Ciſenbahn werben 
zum 1. Auge gefünbigt, we dann ber Nominalbetrag nebft Zinfen erhoben, 
ober auch die gefünbigten Brioritäteafzien gegen ſolche ver Niederſchleſiſch⸗ 
Mörkifchen Eiſenbahn umgetauſcht werben können. (Sleht Anfünsigung.) 

Dampfiiffabrten. Dom 9. Mai an geht jeden Freitag, 1 Ubr Nachmittagt 
ein Poh-Dampfihif von Stettin nach Kopenhagen und jeden Dienfttag Mit: 
tag von Kopenhagen nach Stettin, 





In Commiſſien der J. B. Mehler ſchen Buchhandlung in Stuttgart, 


Jede Woche eine Nummer von eis 
"nem Bogen, jebe zweite Woche wenig: 
ſtens eine Zeichnungsbeilage. Abon⸗ 
nementöpreis im Buchhandel 8 Fl. 
18 Kr. d. 24 Buß ober 8 Thaler 
Breuf. für das Halbjahr. Weftels 
Inngen nehmen alle Buchhandlun— 
gen, Polämter und Zeitungserpebis 
zionen bes In: und Auslandes an 
Adminiftragionen werben erfucht, 
ihre Rechenfchaftsberihte, monatliche 
Frequenz; Ausweiſe unb andere ihr 
Unternehmen betreffende Nachrichten, 
fo wie ihre Anfünbigungen ber 
Redafzion der Wiienbabnseitung 
zugehen zu lafien; Ingenieure und 





Betriebeheamte werben aufgefors 
bert zu Mitthellung alles Wiſſens⸗ 
werthen In ihrem Fache gegen anſtaͤn⸗ 
biges Honorar, und Buchhandlun⸗ 
gen zu Einſendung eines Preierems 
plares der in ihrem Verlage ericheis 
nenben, das Ingenleurfach beirefenden 
Schriften behufs der Beurtheilung in 
biefem Blatte. Einrũckungsgebühr 
für Ankündigungen und literarifche 
Anzeigen 2 Sur. od. 7 Kr. xh. für 
ben Raum einer geiwaltenen Betitzeile, 
Adreſſe I. B. Mepleriche Bach⸗ 
Bandlung in Stuttgart, ober, wen 
Leipzig mäher gelegen, Georg Wir 
gand, Buchhändler in Leipzig. 


— — N 
a gl 


- wii 8 


— Beitung 





"A 21. 


Stuttgart , 25. Mai. 
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Inhalt. Maßregeln in Betreff der beim Eiſenbahnbau befchäftinten Arbeiter. (Schluß von Nr. 10.) — Die Öfterreihifchen Staats: 
Eifenbahnen. Unterbau. — Atmofphärifche Eifenbahnen. Hedlard'ſches Spücm. Bericht der von dem engliigen Parlament für bie 
Prüfung des atmofphärifhen Syſtems niedergeiepten Kömmiſſton. — Gefege und Verordnungen, Lubwigefanal, Bayerifhe Staates 


Gifenbahnen. (Das Weitere im ber Deilage.) 





Maßregeln in Detreff der beim Eifenbahnbau 
befchäftigten Arbeiter. 


(Schluß von Mr, 20.) 





18. Alle Arbeiter find überhaupt gehalten, den Anorbnungen der Bau⸗ 
führer und ihrer Aufſeher pünktlihen Gehorſam zu leiſten, fowie ſich fo- 
wohl gegen dieſe und das fönigl. Bauperfonale, als aud) gegen alle frem«- 
den Perſonen ſtets höflich und anftändig zu benehmen. Trunkenheit, Streit 
und Zanf, ober wohl gar Naufereien während der Arbeit, jede unanftän« 
dige, noch mehr aber jede unflttlicde Handlung, jomwie Entwendungen auf 
dern Bauftellen, werben neben augenblidliher Entlaffung auch polizeilich 
firenge beftraft werben, worüber die Bauführer und deren Aufjeber zur An« 
zeige bei der Volizeibehörde verpflichtet, jedoch auch gehalten find, auf ven 
Bauplägen für eine entfprechende Anzahl trandportabler Abtritte zu forgen. 
— Das fogenannte Schnüren der Bauhandwerker ift ſtrengſtens unterfagt. 

19. Der Verlauf, das Haufiren, fowie das Feilhalten von Lebens» 
mitteln, begleichen der Handel mit ſolchen und Getränfen auf den 
Bauplägen ift verboten. 

Marletendereien follen mit Bewilligung der Diftrifte:Poligeibehör- 
den, nad vorgängigem Benchmen mit der Bauverwaltung, immer 
nur auf Ruf und Wiverruf, und nur auf folhen Bauplägen errichtet 
werden, von welden dem Bebürfniffe emtiprechende Schenken und 
Wirthshäufer zu weit entfernt find. 

Im Errihtungsfalle wird die Diftriftss Poligeibehörde über die Qua⸗ 
lität und Preife der Lebensmittel ſtets mit erforderlicher Sorgfalt was 
hen, und bie erforderlichen Viſitazionen verfügen. Die Marfetendes 
reien dürfen nur während der Ruhezeit geöffnet, niemals aber Lebens» 
mittel oder Getränfe während der Arbeit, oder vor Anfang derfelben 
oder nach Feierabend, oder an Sonn und Feiertagen verabreicht werben. 

Der mit der Fertigung der Diſtrilts⸗Polizeibehörde zu verfehende 
Preistarif muß in jeder Marfetenderei angebeftet ſeyn. Biltwalien, 
welde darin nicht genannt find, dürfen auch nicht verfauft werden, 
insbejondere niemald geräucherte Würfte; und Branntwein darf nur 
in jenen Gegenden, wo bie örtliche Lebensweiſe und Jahreszeit foldes 


| unausweichlich mit fih bringt, daher nur mit befonderer Bewilligung 


der Diftrifts-Poligeibehörbe, jedenfalls nur zum Frübftüd und in klei⸗ 
neren Potzionen, ausgeſchenlt werben. 

Den Arbeitern ift zwar geflattet, ihren täglichen Viltualienbedarf 
mit auf die Baupläge zu bringen, dagegen unter allen Verhältniſſen 
verboten, Branntwein bei ſich zu führen; denſelben it weiter erlaubt, 
fi zur Erlangung einer orventlihen Mittagsfoft größere Menagen zu 
bilden. Die Bauführer feldft find aber gehalten, dafür zu forgen, daß 
auf den Dauplägen immer gutes Trinfwaffer in einer ber Arbeiterzahl 
entſprechenden Menge vorhanden ift. '') 

20. Will ein geſunder Arbeiter feine Entlajjung nehmen, jo bat er dieß 
am Beierabend bed vorlegten Werktages in der Woche dem Auffeher an» 
zuzeigen, bamit biejer in ven etwa beſtehenden berechtigten Marfetendereien 
Nachfrage darüber halten lönne, ob ver Arbeiter, welcher feine Entlafjung 
nimmt, oder weldhen ver Bauführer ſelbſt entlajjen will, oder welcher nad 
Anoronung der Diftrifts« Bolizeibehörde oder ver Bauverwaltung entlajien 
werben muß, daſelbſt mit Feiner Zahlung im Rückſtande jey. 

Im bejahenden Falle wird der Bauführer am legten Werktage ver Woche 
ſolches, ſowie bie erfolgte Entlafjung und — biefelbe mag vom Arbeiter ges 


11) Marketendereien auf den Bauplägen find ber Urquell vieler -Unorbnums 
gen, Händel und Maufereien, Sie erſcheinen aber auch als Nothbchelf nur ba 
noihwendig, mo es unmöglich iſt, aus den mächltliegenden Orten während ber 
Ruhezeit die erforderlichen Pebensmittel herbeizuſchaffen, und ſelbſt in dleſem 
Falle dürfte c8 vorzuziehen jeyn, bie Ginrichtung gröferer Menagen 
unter den Arbeitern mach $. 36 zu veranlaffen. Sind ſolche aber nicht zu 
vermeiden, jo muß ihr Gebrauch Ächlechterbings auf die Ruhezeit beichränft, 
und es müflen dieſelben Ärenge ſurveillirt merben. — Das Verbot des Berfaufs 
geräucperter Würfe, und bie Beſchränkung bes BrannimeinsPerjeleifes wirb 
durch fanitätspoligeiliche Mückfichten gerechtfertiget ſeyn. — Die Anordnung, das 
bie Diftrilis-Poligelbehörde den Preistarif der Viltualien unterfertigen muß, wirb 
diefelbe nicht nur in den Stand fepen, bie Preiie zu überwachen, ſondern ihr 
auch Gelegenheit bieten, den Verkauf von Viftualien, welche überhaupt oder 
zu beftinmten Jahreszeiten der Geſundheit ſchädlich find, ganz oder zeitweife zu 
verbieten. 

Die fatalen Marletenberrien Fonnten bisher dutchgehends Befeitigt werben, ba 
überall bewohnte Orte nahe And, daher auch Teine Kafernirung Raltfand, — 
Blos anf vier Stunden im Fichtelgebirge und zwiſchen Immenſtadt und Einbau 
werben beide nicht zu beſelligen ſeyn, und bann fell auch bie Errichtung tom 
Menagen verfucht werben, 
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nommen werden oder vom Bauführet gegeben ſeyn, — deren Grund auf 
der Rückſeite ver Aufenthaliskarte getreulich bezeichnen und ben Arbeiter ans 
weiſen, fih längftens am Montag bei der Diftrikis-Poligeibehörne zu mel» 
den, und derſelben nebft der Aufenthaltskarte zugleich ein Zeugniß des Ortd« 
vorftehers feines letzten Herbergdortes darüber vorzulegen, daß er an den 
Herbergsvater nichts mehr ſchulde, welches Zeugniß gleichfalls auf per Rüds 
feite der Auſenthaltokarte beigefept werben Fann. Steht dem Abgange des 
Arbeiters ein volizeilihes Hinderniß nicht im Wege, jo empfängt berielbe 
Bei ber Diſtrifts ⸗Polizeibehorde gegen Mebergabe feiner Karte jeine früher 
bort deponirte polizeiliche Srgitimazion vorfhriftsmäßig viſtrt, und mit 
pflihtmäßiger Beiſetzung der Urſache ber Entlaffung zurüd. 

21. Der alſo entlajfene Arbeiter bar ſich ſogleich von ver Bahnlinie zu 
entfernen, und an jenen Ort zu begeben, wohin pad Viſa feiner yolizeilis 
hen Regitimazion ihn weist, außerdem wire er als Landſtreicher bthandelt. 

22. Der Arbeiter, welcher feine Entlaſſung ſelbſi nimmt, darf nur dann 
bei anderen Gifenbabnbatus Arbeiten wieder zur Arbeit aufgenommen wer⸗ 
ben, wenn ber Bauplag derſelben über 25 Voſiſtunden vom bisherigen 
Bauplap entfernt iſt. Eine Ausnahme Äinder nur dann Ratt, wenn Der Bau⸗ 
führer, den er verläßt, ihm ausbrüdlih das Gegentheil erlaubt, was in 
einem ſolchen Falle auf ver Mufentbalisfarte ausgedrückt werden muß, um 
wie erforberliche Vormerkung in ber yolizeilihen Legitimazion machen zu 
können. Wenn Arbeiter Ach nit Zurüdlaffung ihrer polizeilichen Legitima ⸗ 
gion entfernen, jo werben dieſe Urkunden von der Diftriftd-Volizeibehörde 
an bie Domizil-Polizeibehörbe des Entlaufenen zur weiteren polizeilichen 
Ginfhreitung gegen benfelben überfendet. 


1. Befondere Vorſchriften für die Wegie- Arbeiter. 


23. Alle bisherigen Vorſchriften finden aud auf die bei Reglebauten bes 
ſchaͤftigten Arbeiter ihre volle Anwenbung, wozu noch folgenne Anordnun ⸗ 
gen fommen: 

24. Die Regie⸗Arbeiter werben jedesnial nach Kategorien, als Steins 
bauer, Diaurer, Zinmmerleute, Schmiede und Taglöhner verlefen und haben 
fi hiezu nad ihren Lohnfägen im Reihe und Glied aufzuftellen. Wer beim 
Verleſen vor Beginn der Arbeit nicht gegenwaͤrtig iſt, wird für ben ganzen 
ober halben Tag nicht mehr angenommen. Abweſenheit beim Verleſen vor 
der Mittagezeit oder vor Beierabend hat ven Verluſt des ganzen oder halben 
Faglohne zur Bolae. 

25. Der Lohn diefer Arbeiter wird nah Maßgabe ihrer Fähigkeit und 
ihres Fleißes beſtimmt. — Jeder noch nicht befannte Arbeiter fann in der 
erſten Woche nur ben nieprigften Lohn feiner Arbelterklaſſe empfangen, bei» 
fen Erhöhung vom königl. Sehzions-Ingenieur verfügt wird, Dem and zu- 
ſteht, einen nicht entfprechenden ober nahläffig werbenden Arbeiter in eine 
geringere Lohnklaſſe zurlickzufegen. Müſſen vie Arbeiter außer ber beftimm- 
ten Urbeitszeit in Bor- und Nachſtunden arbeiten, fo erhalten fir für jene 
diefer Stunden ein Zehntheil ihres Taglohns ale Zulage. 

26. Die Bezahlung der Arbeiter geicbieht wöhentli an den Samſtagen 
ober Montagen eine Stunde vor Feierabend, entweber auf dem Bauplage 
durch einen Abgeoroneten der loͤnigl. Filtalkaſſe oder im Lokale derſelben, 
wenn deren Sitz nicht über eine Stunde vom Bauplatze entfernt iſt. Jeder 
Arbeiter hat bei der Auszahlung perjönlic zu erfcheinen und ven Empfang 
feines Sohnes durch Namendunterihrift zu beftätigen ; nur ausnahmamelje 
darf ein Stellvertreter, niemals aber der Balier oder Nufieber den Lohn 
entpfangen. Wenn nur wenige Arbeiter vorhanden find, fo fünnen bei 
größerer Entfernung des Bilialkaffen-Siges einer over einige derfelben von 
den übrigen zum Geldempfang bevollmaͤchtigt werben. 

27. Die Arbeiter , welche Geraͤthſchaften und Werkzeuge empfangen, ha» 
ben für ihre Erhaltung und Nblieferung zu forgen und zu haften; Berlufte 
müſſen daher ſogleich dem Nuffeber angezeigt, deren Beranlaffung von vie 
fem erhoben und feflgeftellt, auferbem aber vom Arbeiter erfeht werden. 
Nimmt ein Arbeiter Baumaterial, Abfälle, Werkzeuge sc. vom Bauplatz 
mit, fo wird foldes als Entwenbung betrachtet, und neben ber augenblist- 
Ten Entlafjung des Arbeiter der Fall der Diſtrilts-Behörde zur Veſtra- 
fung angezeigt. Werben folde Gegenſtände durch Ungeſchicklichtkeit ober 
Muihrolllen des Arbeiters verdorben, fo wird derſelbe jedenfalls durch Tag ⸗ 
Iohntabzug zum Erſahzt angehalten. 
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Ill. Beſondere Veſtimmungen für die Banführer, Auffeher und 
Baliere, 


28. Die Bauführer, deren Stellvertreter, Anffeber und Baliere haben 
für den punltlichen Vollzug diefer Vorſchriften zu forgen, venfelben gehörig 
zu überwachen, und vorfommende Damwiderbandlungen der Diitriftt-Poli- 
zeibehörbe anzuzeigen, fowie dem vifltirenben Polizeiverionale ſowohl als 
ber königl. Gened'armerie in Brziehung auf die Arbeiter alle Aufihlüffe 
unverbalten zu ertheilen, welche biefe verlangen. 

Diefelben find aber auch bei Wermeinung von Arreſt- oder Geldſtrafen. 
teiv. Lohntabzugen ober Entlafjung arhalten, biefe Vorſchriften jelbnt auf 
das Genaueſte zu befolgen, fi aber aud einer rohen Behandlung ber Ars 
beiter zu enthalten, wobei fie vor den Folgen verübter Grmalttbätigfeit 
und Mißhandlung vurh Schläge gewarnt werben, 


IV. Schlußbeſtimmungen. 

29. Das Verſonal ver Diſtrikts-Polizeibehörde, vie Lokal -Polizeidienet 
und die Fönigl. &ensb'armerie ſowohl als das Fünigl. Bauperional ift ver= 
pflitet und befugt, die Aufrehibaltung diefer polizeiligen Vorſchriften zu 
überwachen und jeden Uebertreter unnachfichtlich zur Anzeige zu bringen. 
Auch ſteht ihnen die Ginfiht der Arbeiterliften ver Allordanten zu. 

30. Sowie nad den allgemeinen Baubebingniffen für Akkordbauten bie 
füniol. Sekzions»Ingenieure befugt find, bei gegebener genũgender Beran« 
laſſung, 3. B. wegen grober Fahrläſſigkeit, Miperfpenftigkeit sc. und yore 
behaͤlilich ver Berufung an vier königl. Eiſenbahnbau · Kommiſſion vie Ent 
fernung der Aufſeher, ſowie einzelntr Arbeiter anzuorbnen, melde ſodann 
in demjelben Sefzionäbezirfe nicht mehr angenommen werben dürfen, und 
ſowie ver fönigl. Eifenbaknbau-Kommifllon vorbehalten bleibt, Die Aus · 
ſchlleßung folder entlaffener Inpiviruen von allen Bahnbauarbeiten auf 
ver ganzen Linien zu verfügen, fo ſteht es auch ber DiftrittssPolizeibehörbe 
zu, neben der ordentlichen Polizeiſtrafe noch Die Entlaffung von ber Arbeit 
und felbſt die Ausſchließung von allen Bahnbauten zu erkennen, und es 
wird deßbalb jebe ſolche Entlafjung over Ausſchließung auf ber polizeilis 
Sen Legitimazion des Entlaffenen, reip. Ausgeiählofjenen, bemerkt werben. ’1) 


V. Defondere Wollzugsansrduungen für die Ahhordanten. 


31. Vorſtehende, in den allgemeinen Baubedingniſſen $. 26 für pie Erd⸗ 
und $. 31 für die Kunſtbauarbeiten vorbehaltenen Anordnungen find ale 
integrirender Theil viefer Bedingniſſe zu betrachten, zu deren Vollzug den 
Afkordanten noch folgendes bemerft und aufgegeben wird: 

32. Die für bie Bau⸗ und Werkoläge, fo mie für die Werkhürten noth - 
wenbigen gedruckten Exemplare erhalten die Afforbanten, mit der erforder» 
lichen Fertigung verfeben, umentgelblih. Lithographirte Abprüde zum ei« 
genen Gebrauch, ſowie für bie Auffeher und Ballere, Fönnen gegen Bergür 
tung von ſechts Kreuzern für das Eremplar bei ven tönigl. Eiſenbahnbau · 
Sekzionen, und eben daſelbſt der Bedarf an lithogtaphirien Aufnahmöfare 
ten und Arbeiterregiftern um ven Preid von 24 Kreuzern per Buch abver⸗ 
langt werden, von welchen leteren, jo wie von ber volizellichen Aufent- 
haltöfarte Formulatien anliegen. 

33. Jeder Akkordant, beziehungsweiſe der von ihm für die Muöftellung 
der Annahmöfarten ermädtigte Stellvertreter, Geſchaͤfts · oder Werkführer, 
welder nad $. 5 der Voligeibehörde namentlich bezeichnet, und deſſen Un ⸗ 
terſchrift derſelben zur nöthigen Vergleichung mitgetheilt werben muß, — 
bat über füummtliche angenommene Arbeiter ein, jedoch dur Buchſtaben 
für die verſchiedenen Auffeber zu trennenbes Megifler zu führen, Wenn es 
die Pollzeibehörde verlangt, müſſen die Annafmelarten ($. 5) ſowle bie 
Entlaffungezeugniffe ($. 20) mit farbiger — rother oder blauer — Dinte 
geſchrieben werben, 

34. Wöcentli hat jeder Auffeher unter Anwendung diefer lithographir · 
tem Formulare einen Rapport über vie im Laufe der Woche entlaffenen 
Arbeiter, monatli dagegen gefonderte Rapporte über die mwährenb des 
Monats a) aufgenommenen, b) erkrankten oder beichäbigten Arbeiter here 


42) Die den Polizelbehoͤrden vorbehaltene Befugniß, die theilmeife ober gäup 
Ude Ausfchliefung eimelner Arbeiter won fermerer Arbeit gibt denſelben Hin- 
Tängliche Gelegenheit, für die öffentlidge Sicherheit und Ordnung auf bergam 
zen Bahnlinie zu wirken. 
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zuftellen, und jenem Baubevienfteten einzubänbigen, welchem bie fpegielle Erſcheint der beftimmte Ablieferungstermin an bie Spitalfafje, fo 
Bauauffiht über den Bauplap zufteht. Diejer vergleicht bie Rapporte mit | (äßt der Bauführer die bis dahin gefammelten Wochenverzeichniffe der 
den Regiflern, berichtigt ſolche nörbigenfallß, beſcheinigt jofort deren Meer» | Auficher, nach dem weiter anliegenden, auf gleiche Weife zu bezies 
einfimmung, und übergibt folhe der betreffenden Lönigl. Eifenbahnbau« henden Formulare zufammenftellen, und übergibt biefe Zufammenftel- 
Schion. (ung duplirt und mit den Wocenverzeichnifien belegt, der Sefziom, 

35. Der Spitalbeitrag von vier Kreugern umfaßt ſämmtliche Ars | yon der er das belegte Duplifat beflätiget zur Uebergabe an bie Spis 
beitötage jeber Woche; ift ein Arbeiter im Laufe derfelben eins oder | talfaffe zurück erhält, und fofort ſolches mit dem Geldbetrage an dieſe 


ausgetreten, fo ſind für gegen Empfangsbefcheinigung abliefert. 
1 oder 2 Tage... Ir | Die Trandportirung der erfranften oder beſchädigten Arbeiter auf 
3 u +. 2er) zu erheben. Koften der Spitalfaffe tritt nur dann ein, wenn der Arbeiter außer 
4cberd vw ....3fr) Stande it, in das Spital zu gehen. 
Die Affordanten find für bie richtige Einhebung und Ablieferung 36. Da es nicht nur für den Geſundheitozuſtand der Arbeiter, ſon⸗ 
der Spitalbeiträge verantwortlich und haftbar. dern aud für deren Arbeitöfraft von dem wefentlichften Nugen if, 


Diefelben haben am Schluffe jeder Woche von jedem ibrer Aufjeher | wenn diefelben Gelegenheit erhalten, um billigen Preis eine ordent⸗ 
nad) anliegendem Kormular — von weichem der Bedarf gegen Ver: | liche, gefunde, warme Rahrung während der Mittagsruhe zu genießen, 
gütung von 24 Kreuzer per Buch gleichfalls bei den Selzionen bezos | fo liegt es im eigenen Interefie der Bauführer, die Arbeiter zu verans 
gen werden fann — ein Namensverzeichniß der bezahlten Arbeiter, | laffen, fi in größere Menagen zu vereinigen, und fie dabei dadurch 
ihrer Wochenſchichten und der hierauf treffenden Spitalbeiträge hers | zu unterflügen, daß fie in den Werfhütten ihnen den nöthigen Hochs 
ftellen zu laſſen, welche biefer dem mit ver fpeziellen Bauaufficht be- | raum einräumen und die Anfchaffung ber Kochgeſchirre durch Vorſchüſſe 
auftragten Fönigl. Baubedienfteten zur Vergleihung mit dem Arbeiters | gegen mäßige Abzüge, ſowie die Beiſchaffung guter Biftualien er- 
und dem Zahlungsregifter des Auffehers fofort zur Beftätigung der | leichtern. j 
Mebereinftimmung mit demfelben vorlegen, fodann mit dem Gelde dem Königliche Eifenbahnban- Aommiffon. 
Bauführer einliefern wird. Bauli, Dürig. 


Anbang. 
L Sormular für die Arbeiter-Wegifer, 


Daartier bei em Serbergknater 
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U. Formular für das Woden-Verzeichniß der Arbeiter I, Formular für die Buſammenſtellung der 
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IV. Auszug aus dem Ausſchreiben der königlichen Eifen- 
bahn-Aommifhon an ſämmtliche Eifenbahnban-Sekzionen. 
Die mit der ipegiellen Bauaufſicht beauftragten Baubebienjteten find von 

Ben Sefzionen anzuweiſen, dem Berleien aller Arbeiter Öfterd beizuwohnen, 

um fi bei dieſer Gelegenheit zu überzeugen, ob biefelben ihre Aufenthalts⸗ 

farten bei ſich führen 

Bei allen Regiebauten fol Unfang und Schluß ber etwa ortdühlichen 
Zwiſchen⸗ Ruhzeiten mit einer Glocke bezeichnet werben. 

Somohl die mit ber Tpeziellen Bauauffiht beauftragten Technifer 
aller Grade, ald auch die Sehjionen jelbft, find ſpeziell für die pünft- 
liche Ginhebung und richtige Ablieferung der Spitalbeiträge verants | Gen Vollzug ber von ber Bauvermaltung oder der Polizeibehörbe getroffes 
wortlich, da die in 8. 34 vorgefehenen Wocen-Rapporte die Gefjios | nen Anordnungen mit aller Energie zu wachen. Arbeiter, welche fich nicht 
nen in den Stand ſehen, den Stand der Arbeiterzahl in jeder Woche | unberingt venfelben fügen, find als widerſpenſtig zu betrachten, und baher 
beuriheilen zu Lönnen. nad $. 27 und 32 der allgemeinen Baubedingnifje zu behandeln. 

Die Ablieferungstermine der Spitalbeiträge find immer auf Wochen, Iſt der Uebelftand befonderer Marketendereien nicht zu vermeiden, 
(1., 2. oder 4.), nicht aber nad Kalender-Monaten zu beftimmen. | fo dürfte es nothwendig ſeyn, daß bie Poligeibehörden durch öftere 
Bei Regiebanten liegt ver Selzion, refp, deren Rehuungsführer, | Viſitazionen die Qualität der Biltualien überwachen, deren SPreife 


bie Heritellung der Wochen Berzeichniffe über die Spitalbeiträge aus 
den Wochenliſten ob. 

Die Pollgeibehörden werden erjucht, bie Spital-Einrichtungen unter 
erforderliche Aufficht zu nehmen, und ſolche periodiſch durch den Ges 
richtsarzt vifitiren zu laſſen, damit diefelben wenigftens den Anforbe- 
rungen entfpreden, welche man an ein Armenfpital zu machen beredhs 
tigt if. 

Es wird den Sekzlonen ſowohl als dem gefammten Verfonal derſelben 
zur firengften Pflicht gemadt, in ben Anordnungen zur Vermeidung von 
Unglüdsfällen nichte zu verabfäumen, dagegen aber au) über den pünftlis 
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nötbigenfalts fehftellen, oder für entſptechende Konkurrenz forgen, und 
nöthigenfalls die Verfaufspreife tarifiren. Wünfchenswertb wirb es 
ericheinen, wenn bie Herbergväter, Marfetender und Wirthe gewarnt 
werben, feinem Arbeiter mehr zu borgen, als er durch feinen Wochen⸗ 
lohn zu deden im Stande ift. 

Nach genommener Einſicht der wochentlichen Anzeigen, melde auch für 
die Reglebauten von den betreffenden Auffehern zu erflatten find, und nad» 
dem bie Sehzion ſich daraus die nöthigen Vormerkungen über Zus, Abgang 
und Grfranfung in die von ihr zu haltende fortlaufente Hauptüberſicht ger 
macht hat, ſchließt fie dieſelben der betreffenden MVoligeibehörde unter Cou⸗ 
vert zur, melde anburd erſucht werben, ſolche bis zur gänzlihen Vollen« 
dung des Baues in ihren Akten zu Folligiren, um ſolche auch fpäter von 
der Bauverwaltung zu ſtatiſtiſchen Notizen und dergleichen benügen zu 
Lönnen. 

Die Menage-Einrihtungen haben fih zur Zeit der Cholera als fehr 
zweckmaͤßig und wohlthätig erwieſen, fie dürften daher auch von Seite 
der Polizeibehörden alle mögliche Unterſtühung, befonders im Frühs 
jahr, Herbfte und Winter verbienen. 

Jedem Negierungs- und reſp. Alford-Ufte ift ein lichographitter Abbrud 
der polizeilichen Vorſchriften anzulegen, reſp. den allgemeinen Baubeding⸗ 
niſſen anzuheften. 





Oeſterreichiſche Staats-Eifenbahnen. 


(Mit einer lüthograph. Beilage. Nr. 12 u. 13.) 





1. Unterbau. 

Der Unterbau der öfterreihiihen StaatdsEijenbahnen 
wird durchaus für eine Doppelbahn angelegt. Die Kronenbreite der 
Bahn wurde demnach bei Dämmen auf 25 Fuß, in Einſchnitten von 
einem Grabenrande zum andern auf 24 Buß Wiener Maß feftgefegt. 
Die Seitengräben in Einſchnitten erhalten oben 9 Fuß, auf der Sohle 
1%, Buß Breite, 3 Fuß Tiefe und find auf den Eeiten des Bahnbets 
tes einfüßig, auf der entgegengefegten Seite aber in einer Fläche mit 
dem Ginfchnitte geböfcht. Bei Wegübergängen auf dem Niveau ber 
Bahn gilt als Regel, daß diefelben auf 5 Klafter Entfernung vom 
Bahnrande an horizontal und fofort erft nach Umftänden mit 3 bis 
6 Prozent fteigend oder fallend angelegt werden. 

Die Seitengräben längs der Bahn find in quellenreihem, unzu⸗ 
verläßigem Grunde, oder wo an Breite erfpart werben foll, ausge 
mauert. Wo anftatt der Böſchungen Srüßs oder Futtermauern ans 
gelegt werben, erhalten diefe häufig das beigedruckte Profil. 





Die gegen Grund gefehrte Seite der Mauer ift vertifal, die obere 
Dide derfelben beträgt 3 Fuß und die unteren Dimenfionen werben 


nad} der Formel 3’ + n beftimmt, wo h die Höhe der Mauer in 
Fußen ausdruckt. Die Krümmung der Mauer im Lichthaupte iſt ein 


aus einem Punkte der Horizontale ax über der Sehne ab bejchries 
bener Kreidbogen. 

Brüden und Durchläſſe find, wo immer die erforberlihe Höhe vor 
handen iſt, gewölbt und zwar meiftens von Badfteinen, wobei für 4 
Klafter Spannweite eine Gewölbdicke von 2 Fuß hinreichend erachtet 
wird, Ueber den Gewölben wird fo aufgemauert, daß das durch die 
Beichotterung der Bahn dringende Waſſer leicht abfließen kann, Auf 
diefe Uebermanerung kommt fofort cin trodenes Badjteinpflafter und 
auf biefes ein Asphaltüberzug zu liegen, welcher das Waſſer in Rin- 
nen weist, die fih nad beiden Seiten 3 Zoll über die Stirne des 
Mauerwerfes verlängern, wie die beigedrudte Zeichnung zeigt. 





Wo die Höhe eine Wölbung nicht zuläßt, iſt der Oberbau der 
Brüden von Hol, und beftcht bei Brücen von geringerer Spann: 
weite aus geraden, einfachen oder über einander verzahnten Ballen, 
gewöhnlich 7 an der Zahl, nämlich 4 für die beiden Geleife, einem in 
der Mitte und einem an jedem Rande. Die Bededung geſchieht durch 
quer übergelegte Bohlen, über welchen Längenhöher in der Mitte 
und an beiden Seiten angebracht find, um fie fefter zu halten. 





Hölgerne Brüden von größerer Spannweite find meiftens nach Art 
der Brüden der KallersFerdinands-Nordbahn über die Donau fon: 
ftruirt. So paſſend das Syſtem der gefrümmten Sprengbalfen für 
derartige Brüdenkonftrufgionen gewählt it, fo läßt doch die Anord- 
nung der Einzelnheiten defielben manches zu wünfchen übrig: Hiehet 
gehören vor allen Dingen die holgverfhwenberifchen und, wenn fie 
nicht mit der Äuferften Genauigkeit ausgeführt find, unzuverläffigen 
verzahnten Balfen, fodann eine Anhäufung von Längenhölgern auf, 
Lingenhöhern, welde durd die Summe der Schwinbungen, denen fie 
unterworfen find, in kurzer Zeit Veränderungen herbeiführen, welche 
nicht felten für die Stabilität der Konftrufzion gefährlich werden. Es iſt 
bei derartigen Konftrufjionen indefien immer darauf Rüdfiht genoms 





men, daß fie leicht und ohne Unterbrehung des Bahnbetriebeö repa⸗ 
rirt, ja zur Hälfte abgebrochen und erneuert werben können; auch 
ruhen fie gewöhnlih und, wo immer die Umftände es erlauben, 
auf fleinernen Pfeilern und Widerlagen. Der beigedrudte Holgfchnitt 
gibt eine Stine der Konftrufjion der Donaubrüde ber Kalfer-Kerbi- 
nand&Nordbahn, welche jedoch mit Rüdficht für das Durchflußpro fil 
des Stromes und für die dort häufig vorfommenden Eisftodungen 
auf hößernen Pfahlpfeilern ruhen muß. 











‘ 


Die zur Ueberſetzung ded Drauflußes bei Marburg dienende Brüde 
it nach amerifanifhem, und zwar nad Howe's Syftem entworfen. 
(Siehe lithogr. Beilage Nro. 12 u. 13.) Sie hat 2 fteinerne Pfeiler 
und 3 Joche, jedes zu 30 Klafter Spannung. Die Höhe der Holzs 
fonftrutzion beträgt 3 Klafter, die Höhe der Mittelpfeiler durchſchnitt⸗ 
lich 7 Klafter, die Dicke derſelben 2°, Mafter. Sie find von Maners 
werf mit Duadern gefaßt, ebenfo die Landpfeiler. 

Die Seitenwände ver Joche beftehen aus drei Haupttheilen: 

1) aus den oberen und unteren Längenbäumen ; 
2) aus den Diagonalftreben, und 
3) aus den mit Schrauben und Muttern verjehenen Hängeftangen. 

Die Lingenbäume find von 8X 10ßölligem Lerchenholz, und es 
liegen für eine folde Tragwand deren 3 neben einander, 2" von eins 
ander entfernt. Um fie in diefer Entfernung zu halten und unter eins 
ander zu verbinden, werden gleich zu Anfang der Arbeit die 2 diden, 
6” breiten und 10” hohen Klögchen zwiſchen fie gelegt, die Schrauben 
s eingejogen und feitgefchraubt. Die Längenbäume werden von mög- 
lichft großer Länge gefucht und fo gelegt, daß ihre Stöße wechieln, d. h. 
daß auf jedes Drittel der Länge eines Bundes eine Stoßfuge fommt. 
Auf den Mittels und Landpfeilern liegen fie mittelft Sattelhölgern auf, 
welche 11 X 13” Lerchenholz find und deren zwei für jede Tragwand 
hochlantig neben einander liegen. Sie find auf die Mauerbänfe 3” 
tief aufgefämmt, Zu ihrer Unterftügung dienen noch die ſchiefen Stres 
ben m und n, welche fich zum Theil an die löschen p’ zum Theil an 
die Sattelhölger ſelbſt, blos ſtumpf anftemmen. Derlei Streben aus 
8% 10" Lerchenholz befinden fich dreineben einander, wie ausder Zeich- 
nung, Querdurchſchnitt nah AB, erfihtlih. In die Längenbäume 
find die Klögchen q und q’ 1'/, Zoll tief an der innern Seite einge: 
laſſen. Diefe Mögchen find aus 12 X 12zÖlligem Eichenholz und 4’ 
lang. Ihre ſchiefen Flächen ſtehen genau fenfrecht auf die Richtung ber 
Diagonalfireben. 

Die Diagonalftreben find 8 Szölliges Lerchenholz, vier: 
fantig gehauen, und ihre Enden find 1°, Fuß tief in bie vorerwähnten 
Kögchen eingezapft, fo daß fie bei etwaigem Nachlaſſen einer Schraube 
nicht fo leicht herausfallen Fönnen, Sie find 2” von einander entfernt, 
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und für eine Tragwand drei neben einander, fo zwar, baf bie beiben 
äußeren nach der einen Richtung, bie mittleren aber nach ber entges 
gengefegten laufen. Die mit p* bezeichneten, unter den unteren Läns 
genbäumen befindlichen Klögchen find aus 8X 12zölligem Eichenholg, 
4' lang, und dienen ald Auflager für die Köpfe der durch fie gehenden 
Hängeftangen, damit alle drei Hängeftangen zugleich in Anſpruch ges 
nommen werben. Die mit p‘ bezeichneten Hölzer find aus 8%X 12yÖlligem 
Eichenholz; fie verfehen an ihren beiden Enden die Stelle der Klötzchen 
p‘, laufen aber durch die Breite einer Brüdenbahn durch, und flellen 
die Querverbindung der beiden Tragwände an diefen Punkten her. 
In fie find die mit k’ bezeichneten lerchenen Windftreben eingezapft. 
Au den Punkten p, wo nämlich die Klögchen nicht durchlaufen, wird 
die Duerverbindung durch 2 breite, .“ dicke eiferne, mit zwei runs 
den Löchern an jedem Ende verfehene Stangen bergeftellt. Diefe 
Duerftangen liegen zwifchen dem Kopf der Hingeftangen und den 
Klögchen p. Entiprehend den unteren Hölgern p’ laufen die oberen 
mit q’ begeichneten Höfer auf die Breite einer Brüdenbahn durch, 
vertreten wie jene an ihren beiden Enden bie Klötzchen q, ftellen die 
obere Duerverbindung ber und dienen dazu, die oberen, mit k’ bezeich⸗ 
neten 8 x 8" lerchenen Windftreben in fie einzuzapfen. Eine weitere 
Duerverbindung bilden die oberen Querſchwellen, welche auf die Läns 
genbäume 2’ tief aufgefämmt find; namentlich am jenen Bunften, wo 
die Hängeftangen durchgehen. Hiedurch werben die beiden Seitens 
wände in ihrer fenfrechten Lage unbeweglich feitgehalten, dergeftalt, 
daß fie fi weder einander nähern noch von einander entfernen fönnen. 

Der dritte Haupttbeil, die Hängeftangen, find ’/,' did und 
haben einen 2’ viden und 3'/," breiten Kopf. Auf ihnen beruht die 
ganze Beftigfeit ver Brüde, fie müflen daher von gutem zähem Gifen 
gut durchgeſchmiedet und ohme Riffe ſeyn; die Köpfe müffen vorzügs 
lich gut angefertigt, durch das Aufftauchen feine Riffe befommen haben, 
fondern durchaus rein und fehlerfrei gearbeitet jeyn. Die Schrauben 
gänge der Muttern und Gewinde müſſen rein und fleißig gefihnitten 
ſeyn, und im Querſchnitt ein Dreieck mit abgeftumpfter Spitze erhals 
ten. Die Art, wie die Hängeflangen angebracht find, ift am beften 
aus der Zeichnung erfichtlich; fie gehen wwiſchen den Längenbäumen, 
den Diagonalftreben, durch die Klötzchen p und q, und die oberen 
Querſchwellen dur, und werben fo eingezogen, daß bie Köpfe unten, 
die Muttern oben ſich befinden, damit das fpäter nöthige Nachſchrau⸗ 
ben erleichtert ift. Die beiden Brüdenbahnen find ganz von einander 
getrennt, um etwaige Reparaturen an der einen vornehmen zu fönnen, 
ohne die andere zu berühren. 

Da man es für wichtig hält, bei diefer Länge der Brüde 
Punkte zu haben, welche ven Schub der Diagonalftreben aufhes 
ben, und der gangen Brücke fowohl eine größere Stabilität an und 
für fih, als auch eine Sicherung gegen die durd den Wind hers 
vorgebrachten Schwankungen geben, jo ift auf den Lands und Mits 
telpfeilern folgende Konftrufzion angebraht: Zur Erreihung bes 
erften Zwedes dienen die fenfrehten Rahmen; diefe beftchen aus 
den fenfrechten Stügen b, deren je drei neben einander ftehen, und die 
in die oberen und unteren Hölger h und h’ eingegapft find. Zwiſchen 
ihnen laufen die Hängeftangen durd. Die Hölger hund h’ find in 
die Längenbäume ebenfo tief eingelafien, als die Klögchen q, neben 
welchen fie liegen. Diefe fenfrechten Stügen auseinander zu halten, 
dienen bie Hölzer d und die Kreugreben e, von welchen legtere wieder 
die zwei Äußeren nad) einer Richtung und die mittlere nad) der entges 
gengefegten Richtung lauft. Die Klötchen, an welche ſich die Höher 
dund bie Kreugfireben e fügen, find 4‘ lang und dienen dazu, bie 
drei Lingenbäume und die drei neben einander ſtehenden ſenltechten 
Stügen zugleich auseinander zu halten. Alle diefe Hölzer f und o 
find in die Mögchen auf die gewöhnliche Art verzapft, 
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Zur Grreibung des zweiten Zwedes, dem Ganzen eine größere 
Stabilität zu geben, find auf den Mittel: und Tandpfeilern bie beiden 
Brüdenbahnen mit einander verbunden, und zwar dadurch, daß bie 
Querſchwellen 0,0,0 die Hölier hund b*, und die Hölger p“ durch 
beide Brüdenbahnen durchlaufen. 

Es ift leicht einzufehen, daß, wenn die zwiſchen ben fenfrechten 
Stügen des Rahmens durchgehenden Hängeihrauben gut angezogen 
find, jeder entiprechende Punkt au einem feften unbeweglichen Ganzen 
verbunden ih. Als folder dient er auch zur Anbringung einer äuße⸗ 
ten Verftrebung Behufs der Sicherung gegen die durch den Wind ber: 
vorgebradhten Schwankungen. Es wird bieß bewirkt durch zwei Stre⸗ 

'ben f, welche oben in die vertikalen Stützen bed Rahmens und unten 
"in die furzen Stiche g eingezapft find, cbenfo die Streben e, welde 
‘oben in die hervorſtehenden Hölzer h und unten in die Diagenal- 
"Stifter g eingezapft find. Die beiden erften Streben haben noch eine 
'Querverbindung unter fi. Sammiliche Hölzer g liegen auf dem 
Mauerwerk auf und find mit der Mauerbank volllommen überplattet 
und genagelt. Die Mauerbanf, welhe die erforderliche Breite der 
Baſis gibt, reicht noch ein wenig über die Hölzer g hinaus. 

* Noch ift des Geländerd zu erwähnen, welches auf ganz gewöhnlidye 
Art lonſtruirt ift. Die Geländerfäufen find nämlich in die Querſchwel⸗ 
‘Ten eingegapft und genagelt, ebenfo die ſchiefen Streben deſſelben. Die 
"Länge der obenerwähnten Klöpchen ift auf 4 Fuß beftimmt, damit fie, 
‚fowie überhaupt alle Querhölzer, noch über die Stirne der Brüde 
bhinausragen, und wegen des Verfaulens der Köpfe nicht fo oft auds 
gewechſelt werben müfjen. Auf eine volftändigere, und für die Eta- 
'Hilität der ganzen Konftrufjion vortheilhaftere MWeife könnte dieſer 
Zwech freifib durd Anwendung von gußeiſernen Schuhen für die 
'Diagonalftreben erreicht werben. 

Zur Sicherung gegen den Einfluß der Witterung wirb eine dreima⸗ 
lige Berheerung des ganzen Brüdengehölzes für nöthig gehalten, 
Die Koften für die eben beichriebene Brüdenfonftrufzion betragen 
"nach dem Voranſchlage 


für Erbaushebung . 626 Je 


„ Maurerarbeit 36,132 „ 4. 
\ „ Steinhaueranbet . .» 2... 43,063 „ 14. 
„ Klammern und Blei 1,942 „12. 
„ Zimmerarbeit für bie Gründungen 17,473 „13, 
Erdanſchuttung . 355 „ 54, 
„ den Holjoberbau 43,138. 6» 
w Betheerung . 2,560 „ — 
Schmiedarbeit 27,630 „ 54, 
„. die Nothbrüde 6,959 „18, 








Zufammen für die Hauptbrüde 179,881 fl. 38 Ir. 
Kür die Bogen ber Widerlager 5,914 fl. 18 fr. 
Im Gangen "185,795 II. 57 fr. EM. 
Da der Holzoberbau der Brüde 590 Ruß lang ift, fo foftet der 
laufende Ruf 90 ſl. EM. 
(Sclus folgt.) 


Atmofphärifhe Eifenbahnen. 


Sediard'ſches Syſtem. 

In Paris ſollen kürzlich Verſuche mit einer neuen Art atmofphäris 
ſcher Röhre von der Erfindung Herm Hediard's ftattgefunden haben, 
deren Verſchluß mittelft zweier biegſamen Stahlflingen bewerkftelligt 

wird. Diefelben öffnen und ſchließen fih bei der Paffage des Arıns, 
an welchen der Train befeftigt iſt, unter einem Aufguſſe von zaͤhem 


Fett, wobei jedesmal ein Theil diejer Subſtanz in bie Röhre bringt 

und als Schmiere des Kolbens dient. 

Bericht der von dem englifben Parlament für die Prü- 
fung bed atmofphärifchen Syſtems niedergefesten 
Kommiffion. 

Da dem englifhen Parlament in feinen bießjährigen Sigungen vers 
ſchiedene Entwürfe für Eifenbahnen nad) dem atmoſphäriſchen Prinzip 
vorgelegt worden find, fo ſehte daſſelbe Behuſs der Prüfung dieſes 
Syſtems eine Kommifften, beftehend aus 14 Parlamentömitglievern, 
unter dem Borfige des Lord Howid nieder, ber ven Leſern der Eis 
fenbahns Zeitung aus früheren Mittheilungen als ein zwar nicht uns 
parteiijcher, aber defto hihigerer Verfechter des atmoiphäriihen Prinz 
zips befannt ift. (Wal. Eiſenb.⸗Jeit. 1844, Nr. 46 und 1845, Nr. 11 
Beilage.) Diele Kommilfion hat nun fürzlih einen Bericht erftattet, 
defien Inhalt wir im Folgenden mitteilen, und mit einigen dem Rail- 
way Journal entlehnten Bemerkungen begleiten. 

„Der Kammer ift nicht undefannt, daß eine atmoſphäriſche Eifens 
bahn zwifchen Kingstown und Dalfey in Irland im Betriebe iſt. Die 
Kommiſſion ftellte fich eine gründliche Würdigung der Refultate dies 
ſes Verſuches zur nähften Aufgabe, und hörte zu biefem Ende die jo 
unumwundenen als ind Einzelne gehenden Erflärungen der Herren 
Gibbons, Bergins und Vignoles an, welche mit der Admins 
ſtrazion der Eifenbahn von Kingston nah Dalkey in amtlichem Ber 
fehr ſtehen. Sie war ferner fo glüdlich, die Anficht des Dr. Robinfon 
d'Armagh zu erhalten, deſſen Scharffinn und theoretifche Kenntuiſſe 
von nicht geringem Gewichte bei der Beurtheilung des theoretifchen 
Werthed der Erfindung find.“ ') 

„Nach ver Ausſage diefer Herren, fowie nadı ber Herrn Samuda's, 
iR die Linie von Kingẽtown nad Dalfey nunmehr feit 19 Monaten 
im Betriebe, der Dienft auf derſelben ging ungeachtet ber ungünftigen 
Witterung mit Regelmäßigfeit und Sicherheit wor ſich, und die funzen 
Unterbredungen, welche ftattianden, find eher der Unerfahrenheit des 
Betriebspetſonals, als einem weſentlichen Fehler des Syſtems zuzu⸗ 
fdreiben, ) Die Kommiffton hat fih außerdem überzeugt, daß auf 
einer durdichnittlichen Steigung von 1:115 verhältnißmägige Labuns 
gen mit großer Geſchwindigleit gefördert worben find bei Fahrten, 
welche die Anwendung der Kraft nur auf 1'/, Meilen Bahnlänge ge 
ftatten, Gleichwohl geben dieſe Refultate feinen Maßſtab dafür ab, 
was unter günftigeren Imftänden als diejenigen, welche biöher auf 
der Linie von Kingötown nadı Dalfey vorwalteten, von bem atıno- 


| fpbärifchen Prinzip zu erwarten iſt, denn außer den Krümmungen Dies 


fer Linie, welche für den Locomotivebetrieb als gefährlich, wenn nicht 
unpraftifabel anerfannt werden müfjen, ) fcheint der Mechanismus 
noch an einigen Mängeln zu leiden, welche theils von der eigenthüm- 


1) Dr. Nobinfen, den die Leſer der Eiſenbahn⸗Jeitung wohl eben fo wenig 
fenwen dürften, wie wir felbfl, it — fo belehrt und das Railway Journal — 
Doeltor der Gtottesgelahriheit und zugleich ein guter Aſtronom. Als Mann von 
geoien mebanlfhen Keuntniffen ift er nicht befannt, auch gefeht er in Bes 
aichung anf Poromotiven felbit, mer ſey blos Theoretifer umb wiſſe wenig von 
praftifcher Mechanik.” Welcher Wert auf fein Gutachten über eine Frage von 
eben ſo praltifcher als Sglemtificher Natur zu legen feo, wich hlernach Jebermann 
felbit ermeſſen Töumen. 

2) Sier ift mehr zu Gunſten ver Kingetoten unb Daffeh Bahn geſagt, als id 
mit der Wahrheit verträgt. Brüche am der ſtehenden Mafhine, ber Berbiu: 
dungsftange, Mängel au ven Klappen x. fallen wohl nicht blos ber LUnerfab- 
zenheit des Derfonals jur Pal. (R.J.) 

3) Die größte Schnelligkeit, welche Stephenfon bei feinen Verſuchen auf ber 
Dalkeys Bahn zu erreichen vermochte, war 40 engl. Meilen per Stunde. (Malle 
erreidie laum 36.) Belanntlich if auf kocemotivebahnen eine weit größere Schnel⸗ 
Tigfeit (bie 60 Meilen) erreihbar. Was die Kurven beirifit, fo aibt es Pos 
motivebahnen, welche mit eben fo farten and noch Aärkeren Kurven ohne Mn: 
ftand betrieben werben. Die ſtaͤrkſte Auroe ber Dalfey- Bahn hat 9 Ketten (594 
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lichen Lage der Bahn herrühren, theils als die nothwendigen Begleis 
ter eined erften Berfuches angufehen find. Die erwähnten Thatjas 
chen find aber in fofern von Werth, als fie beweiizn, daß die atmo- 
fpbärifihe Kraft geeignet iſt, durch eine Röhre ven Verkehr zwiſchen 
zwei Enbftagionen regelmäßig, ſchnell und fiher zu vermitteln, auch bat 
die Kommiſſion auf den Grund der Erklärungen der Herren Bruns 
nel, Eubitt und Bignoled die Meberzeugung gewonnen, daß feine 
mechanifhen Schwierigfeiten vorhanden find, welche der Einrichtung 
des atmoiphäriihen Betriches auf einer Eifenbahnlinie von jeder bes 
tiebigen Länge im Wege ftünden, Was fie in dieſer Anſicht beftärfen 
muß, ift der Umftand, daß die Adminiſtrazion ver Eifenbahn von 
Kingston nach Dalfey eben jegt den Entwurf zur Verlängerung ihr 
rer atmoſphaͤriſchen Bahn bis Bray vor dem Parlamente liegen hat.“ 
- „Die Kommiffion bat indeffen aud die Einwürfe vernommen, 
welche von den Herren Nidolion, Stephenfon und Lode gegen 
die Einführung ded atmofphäriihen Syftend vorgebracht werben, jo: 
wie die Gründe, welche diefe Herren beftimmen, dem Locomotivebes 
trieb den Borzug zur geben.” *) 

Fuß) als Radius, die Rewcafile⸗Carlisle Bahn hat im der Mitte der Linie 
eine Krummung von 8 Ketten (528 Auf) Halbmeſſer; die Birmingbam Bon: 
seter Bahn dei Birmingham eine joldhe von nur 396 Fuß. {R.J.) 

4) Die Einwendungen Nicholſon's gegen bie atmofchärifge Bahn beziehen 
ſich auf die ökonomiſchen Beirichswerhältuiffe — auf bie Betrlebeloſten der Dalley 
Baba verglichen 4. B. mit der Newtaſtle-Morth ⸗Shlelds und Nenscaflle-Earliele 
Bahn. Gr beweist, daß vie Kolen der Dewegfraft per vurdlaufene Meile 
auf der erften, 9 Meilen langen Bahn 6.73 d., auf der fegteren, 68 Meilen 
lang, 6.28 d. betragen, gegenüber von 10 d. auf der atmoſrhaͤriſchen Bahn 
Bios für Koblen und Arbeit, und von 16 d. mit Ginſchlaß ber Meparatur von 
Klappen, Pilen, Maſchinen u. f. w. Hiebei ift zu berücfichtigen, das die Dal 
ley Bahn mir in einer Richtung ber atımsfphärifehen Kraft bebasf, Indem bei 
der Rückſahrt die Füge, durch ihre eigene Schmwerfraft getrieben, berablaufen. 
Folgendes finb bie Koſten der Bewegkraft auf der Newtaſtle-Carliele Bohn: 


Auslagen per Maſchine 
ver Lose, 

Del (1 Gallon), Talg (4 Pfb.), Danf, Hehe, Weifiblei sc. 86h. dd, 
Gofe 7! Chaldrons A 12 Shſh. aM. id — 
Transport ber Coles auf ver Bahn . ı 2 0. 15. 9. 
Waſſerpumpeeee. 10 — 
Maſchiniſten und Heizeeeeeeeee* 2D. 15 . —. 
Arbeiter in ben Werflätten . 2 nr ren 1B.12 2 —. 
Uichen · und Röhtenbol © © 2 2 ren“ a ER 
Üofläe - - - 2 2er Un 9, 
Siederahren (1 Sap dauert I Yard). » 2... 12 o 7% 
Giferne Ringe bg > > HH ann — 4 Te 
Kupfermer Fruerlaßen (Dauer 4 Jahre) . » . . » ”. 8, 
Ui : rer ne 3. 6. 
Mäder und Achſen (ährlih 150 Pf.). 22.17 „ 6. 
Andere Meine Reparaturen x. » TI, 


Summe 1597. 88. 9d, 
Fir diefe Auslagen werben 6 x 97.57 — 585.4 Meilen zurüdgelegt, was anf 
‚die burchlanfene Meile 6.28 d. gibt. 


Die Betriehsfoften der Dalley⸗ Bahn im Womit April waren dagegen: 
ver Tenin. 
Kohlen (Tägliche Konfumzion 35 Ztr, die Tonne zu 16 Sh.; 


27 Wabrten taglich = 2 0er en. 18. 9. 
Arbeit (2 Mafiniften, 2 Helger, 2 Gehülſen, 5 Maps 
vemmwärter, 3 Bremsleute, ein Piftonwaͤrter, zufams 
men 2 BE. 9 Sb. 8 d. per Tachh.. 16.10 d 
2.107, . 


2 Sh. 10%, d. für eine Fahrt Hin und her, 3", Meilen, gibt per Train 
per Meile 10 d. Hiezu Reparatur und Erneucrung der Klappen (360 Pf, per 
Meile per Jahr) + Ad 

Mach Samuba's Schaͤtzung: 


Reparaturen der Maſchineeee. * 052 „ 

” ber Pifloneliederung. 0.28. 
Heijlohlennnnnn. * 012. 
Abwägung des Zahtbetra . 2 rn ne 0.10. 
Kompoſizlon für bie Mappen » » on 0 u u“ . 0.20 „ 


Summe 16.1 d. 
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„Eine auffallende Meinungsverjhiedenheit hinſichtlich des durch das 
atmoſphaͤriſche Prinzip bereits Geleiſteten ſowohl, als des von der Zu⸗ 
funft noch zu Erwartenden beſteht zwiſchen dieſen Herren und den früs 
ber aufgeführten. Ohne indefjen auf diefe Kontroverfe weiter einzus 
geben, würden die Mitglieder der Kommiſſion feinen Anftand nchs 
men, zu erflären, daß eine atmofphärifche Bahn mit einfacher Spur 
hinfichtlich der Negelmäßigfeit und Sicherheit des Dienftes einer Los 
tomotivebahn mit doppelter Spur vorzuziehen ift, weil fie, ausgenom- 
men an den Kreuzungen, Kollifionen unmöglich macht und bie Gefahs 
ren und Unregelmäfigfeiten des Dienftes, welche durch Rocomotiven 
veranlaßt werben, befeitigt. Die Wichtigkeit diefer Rüdjtcht wird man 
anerfennen, wenn man die offiziellen Berichte über die feit 15 Mona» 
ten vorgefallenen Unfälle auf Eifenbahnen überblidt. Man erficht 
nämlich ans denjelben, daß in dem bezeichneten Zeitraume 14 Kolli— 
fionen und 13 Unfälle von Socomotiven vorfamen, welche fämmtlich 
durch Anwendung des atmofphärifchen Syſtems vermieden worben 
wären. Diefe Unfällebaben 11 Menſchen das Leben gefoftet und 45 
ſchwer verlegt. Durch die übrigen 20 Unfälle, welche ein Syſtem wie 
das andere betroffen haben würden, find 4 Menſchen getödtet und nur 
2 verwundet worden. Wohl fan der Fall vor, daß eine Locomotive 
Vieh überfuhr, ohne dadurch aus der Spur zu fommen, aber wenn 
auf der einen Seite das Gewicht der Locomotive für Die Ueberwindung 
von dergleichen Hinderniffen einige Sicherheit gewährt, fo fett fie auf 
ber andern Seite die Führer und Heiger, welche unbelhügt auf einer 
freien Plattform flehen, großen Gefahren aus.“ 

„Die Kommiffion wünfchte die Hufmerkffamfeit der Kammer insbe⸗ 
fondere anf eine Eigenthümlichkeit des atmofphärlichen Syſtems zu 
lenfen, welche von den Gegnern deſſelben hervorgehoben wurde, um 
au beweifen, wie wenig daffelbe für einen unregelmäßigen und weniger 
ſtarken Verfehr geeignet ift; daß nämlid das Marimum der Koften 
der Bewegfraft konſtant ift und nicht nach Bedürfniß eines geringeren 
Verkehrs reduzirt werden fann, In der That ſpricht dieſer Umſtand 
wenig zu Gunſten der Defonomie des atmoſphaͤriſchen Syſtems; da 
aber die Koften ver Beweglraft nicht in demſelben Verhältniffe zus 
nehmen, im welchem die Frequenz der Bahn fteigt, jo liegt ed im Ius 
tereſſe der Geſellſchaften, welche atmoiphärifhe Bahnen anlegen, jbs 
ren Berfehr dadurch zu fteigern, daß fie zahlreiche und leichte Züge zu 
wohlfeilen Bahrpreifen gehen lafien, eine Einrichtung, bei welcher das 
Publilum nur gewinnen fans, Auf einer atmoſpätiſchen Eifenbahn 
findet die vortheilhaftefte Amvendung der Bewegkraft dann ftatt, 
wenn bie zu fördernde Laft auf eine große Anzahl leichter Züge vers 
teilt, auf einer mit Rocomotiven betriebenen Bahn im Gegentheil 
dann, wenn bie Laft mittelft einer möglichft Heinen Anzahl fchwerer 
Züge gefördert wird. Die Gefhwindigfeit, mit welcher der Transport 
auf einer atmofphäriichen Eifenbahn vor ſich geht, ift von verhaͤltniß⸗ 
mäßig geringem Einfluß auf die Transportfoften, während beim Lo⸗ 
comotivebetrieb die Transportfoften mit der Geſchwindigleit der För⸗ 
derung wachien.* 

„Bedenkt man, welche Folgen es haben fan, wenn man bie Aus» 





Sarınba veranſchlagte bie Unterhaltung der Klappen auf 50 Pf. per Meile jährs” 
lich, während auf der DalfeyeBahe '/, der gangen Länge nad 12monatlicdher Des 
nägung ermewert werben mußte, und ein neues Mappenwerk von Gamuba jelbit 
per Meile auf 1080 Bf. berechnet wurbe. 

Im April gingen täglich auf der Daltey-Bahn 27 Züge in jeder ichtung, 
und bas durchſchnitiliche Gewicht eines Trans war 13%, Tonnen; bie bumdhe 
ſchnlutliche Geſchwindiglelt aufwärts 26%,, abwärts 18 Meilen yer Stunde, 
im Mittel 22%, Meilen. 

Bel dem Umfande, baf gerade bie Koſten ber Anlage und des Betriebes «6 
hauptfächlich ind, melde gegen bie Anmwenbung bes atmefphäriihen Gyflems 
fpuedgen, Hätten bie angeführten Parta einer größeren Beachtung verbient, ale 
die Kommillten ihnen ſcheulen zu müffen glaubte. 
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beutung aller Hauptabern des Verkehrs großen Monopoliften über 
täßt, von beren Berechnung ihres Bortheild es alsdann abhängt, 
wann, wie geſchwind und um welchen Preis das Publikum reifen foll, 
fo drängt fih in der That die Nothwendigfeit auf, bei Abwägung der 
Vortheile, welche dem Publikum durch riealifirende Syſteme gefihert 
werben, nicht ſowohl darauf au fehen, was dieſe leiſten fönnen, als 
vielmehr, was fie in ihrem eigenen Intereſſe leiften wollen.“ 

„Die Haupteimvürfe der Gegner des atmoſphäriſchen Syſtems 
fcheinen folgende zu ſeyn: 

1) Die Anlageloften des atmoſphätiſchen Apparats, welche in kel—⸗ 
nem Berhbäftnijie zu den Eriparniffen an den Anlagefoften der Bahn 
fiehen. 

2) Die Unbequemlichkeit und Unregelmäßigfeit des Betriches einer 
einfahen Bahn. 

„Was den lepteren Punkt betrifft, jo hat die Kommiſſion geglanbt, 
ihre Aufmerkfamteit zunächſt auf die Frage dverSicherheit richten zu 
müfen und bereits ſich dabin ausgeſprochen, daß fie eine einfpurige 
atmoſphaͤriſche Bahn für fiherer hält, als eine doppelſpurige Locomo⸗ 
tivebahn. Sie erwähnt überbieh noch, daß die Majorität der Inge 
nieure der Anficht iſt, daß eine einfpurige almoſphäriſche Bahn einen 
gewöhnlichen Berfehr mit Regelmäßigkeit und Genauigfeit zu verſehen 
im Stande if. Herr Brunnel fhlägt vor, an den Stellen, an wel 
den die Züge fi begegnen follen, die Bahn doppelt anzulegen und 
weist nad, daß dieſe Berboppelung iu einem gebirgigen Lande, mo 
bie Züge auf langen fdiefen Ebenen durch ihre eigene Schwerkraft her 
abrollen, die Koften ver Antegung einer Röhre nicht nothwendig bes 
binge.* 

„Was die Betrieböfoften und einige andere angefochtene Seiten 
des atmoiphäriihen Syſtems betrifft, fo glaubt ſich die Kommiſſion 
nicht fompetent, ein beftimmtes Urtheil auszuſprechen. Es if nicht 
wohl möglich, zwiſchen zwei Syftemen, von denen das eine feit 15 
Sahren an feiner Ausbildung arbeitet, das andere noch in der Kind⸗ 
heit befinblich ift, eine Vergleibung anzuftellen. Die VBergleihung 
mwürbe ein äußerft unzuverläßiges Reſultat geben, man müßte ſich 
denn Daten verfchaffen, welche Die Kommiſſion nicht befigt und Kennt- 
niſſe beſihen, welche ihr fremd find. *) Gleichwohl drängen fih Fra— 
gen auf, welde für die gegemmärtig vor dem Parlament liegenden 
Eifenbahnbills von praktiſchem Intereſſe find, und über welche bie 
Kommilfion Folgendes zu erinnern findet." 

„Der Board of trade bat nämlich in feinen Verhandlungen die 
Frage aufgeworfen, ob das atmofphäriihe Syſtem hinlänglich erprobt 
ſey, um demielben fhr eine Eifenbahnlinie, welche feinen andern als 
den atmoſphäriſchen Betrich zulafie, den Vorzug vor einer Locomotive⸗ 
linie zu geben, welche günftigere Steigungsverhältniffe zeige, als jene? 


5) Diefes Geſtaͤndniß der KRommiiion gibt ums den richtigen Maßſtab ar, 
mad welhen tie ben Werth ihrer Arbeit zu beurtbeilen haben. Sonbecher 
Ningt der Vorwand, daß eine Vergleihung beider Syfleme mit gut möglich 
ſey, weil bie Locomotivebahnen eine 15jaͤhrige Erfahrung für ſich voraus ba= 
Ben, Beſteht doch der atmeſphäriſche Apvarat in nichts amberem, als erftens 
in einer Hebenden Dampfmafdıine, welche beinabe um ein Zahrhundert Älter ift, 
als die Locemotive, zweitens in einem Pumpenfolben, ber vor 1650 Jahren 
derſelbe war und nach 150 Jahren dberfelbe ſeyn wirb, endlich ans einer eiſer⸗ 
nen Möhrenfeitung, die Feiner Verbeſſerung fübig iit. Ueberhaupt — beinerft 
das Railway Journal — erinnert der gegemmärtige Bericht am elnen analogen, 
welcher vor ungefähr 15 Jahren nach monatlanger Unterfuhung über Dampf⸗- 
wagen anf gewöhnlichen Chauſſeen veröffentlicht worden iſt, und worin der Welt 
belaunt gemacht wurbe, es loͤnue feinem Zweifel mehr unterliegen, daß Dampf 
lutſchen zu einer ſolchen Bolllommenhelt gebracht worden find, daß Ar mit De 
louomie die Stelle der Diligencen einnehmen fünnen. Das Dokument it noch 
vorhanden, und objchon 15 Jahre fellven verfiofien And, befinden ih bie 
Dampflutſchen noch da, we fie damals gewefen, oder vielmehr um Bieles weis 
ter zuruck Hinter dem gegenwärtigen Stans der Loromotiven, 


Wenn es möglich wäre, jede Entſcheidung biefer Art fo lange zu verr 
ſchieben, bis man bie Refultate der atmofphäriichen Linie von Devon 
nah Cornwall und von Epsom nad Eroybon fennt, fo wäre 68 viel⸗ 
leicht gerathen, dieſen Zeitpumft abzuwarten. Dieß if indeß nicht 
thunlich, und die Kommiſſion erflärt daher der Kammer, daß bei ver 
Wahl unter fonfurrirenden Eifenbahnlinien diejenigen, welche für die 
Einführung bes atmofphäriichen Syſtems beftimmt find, nicht in Hins 
fiht auf ihre für Locomotivenbetrieb zu Rarlen Steigungen verworfen 
werben follten.* 

„Wohl kann nur die Erfahrung in dergleihen Dingen entfbeiden, 
allein die Kommiſſion ift der Anficht, daß bereits Mefultate vorliegen, 
welche von jegt an für die Annahme einer atmoſphaͤriſchen Linie ſpre⸗ 
hen, Alle diejenigen Sadverftändigen, welche wir gehört, ſtimmen 
in der Anerfennung des mechaniſchen Erfolges der Erfindung. Herr 
Bidder fagt: „„.Ich betrachte das mechanische Problem, ob man von 
der Atmoſphaͤre als wirffames Zugmittel Gebrauch machen könne, als 
gelöst. Ein Zweifel hierüber waltet nimmer ob, und fo viel ich beobs 
achten konnte, arbeitet der Apparat gut. Die einzige Frage, welche 
meiner Anficht nach noch beantwortet werben muß, betrifft Die fommerr 
zielle Anwendung ded Syfiemd.** Hr. Stephenfon gibt zu, daß unter 
gewiffen Steigungs- und Verkehrs: Berbäftniffen das atmofpkärifce 
Syſtem den Vorzug verdiene,* 

„Die Kommiffton it, indem fie ſich im Allgemeinen gu ®unften des 
atmolphäriihen Prinzips ausgeſprochen hat, der Anficht, daß nur bie 
Erfahrung lehren kann, welches die Terrain: und Verkehrö-Berhält 
niffe find, die für die Annahme bes einen ober bes andern Syſtems 
entſcheiden müffen.* 


Geſetze und Verordnungen, 





Ludwigätanal, 


lm ven Nachtheilen zuborzufommen, welche aus einer, den Megeln 
der allgemeinen Baupolizei und den Zwecke des Ludwigékanals, als 
einer Öffentlichen Berkehrsanſtalt, zuwiderlaufenden Aufführung von Ges 
bäuden in der Mähe dieſes Kanald und ber dazu gehörigen Häfen und 
Anlanvepläge hervorgehen, verfügt eine Minifterial» Entſchließkung vom 
8. Mai: daß die Voligeibehörten von allen beabfitigten Neubauten in 
ber nächften Umgebung des Ludwigskanals und ber dazu gehörigen Häfen 
und Anlandepläge der Kanalverwaltung rechtzeitig Kenntniß zu geben ba» 
ben, bei Inſtruirung der Neubauten und Prüfung von Bauplänen nad 
den Borfriften der Bauordnung vom 28, Jan. 1805 die Erhaltung der 
zur ungehemmten Bewegung nach und von den Häfen und Anlandeplätzen 
nothwendigen Zugänge, ſowie das Fernchalten feuergefährlicger over durch 
Beuer gefährdeter Gewerbe ind Auge zu faſſen; daß endlich alle Baupläne 
vor der polizeilichen Genehmigung ben trefienden Ranalfekziond» Ingenieuren 
vorzulegen, und von biefen der Ranalsermaltung mitzutheilen find, auf 
deren Anträge bie Bawpolizei- Behörden pflichtmäßige Rückficht zu nehmen 
haben. Bei der Anlage neuer Theile von Sıäpten, Märkten und Dörfern 
zunächft vem Kanal und deſſen Nebenanftalten find die Plane, Behufs Ein« 
holung der allerhöchften Genehmigung Sr. Maj. des Königs, bei dem F. 
Miniſteriunt des Innern vorzulegen. 


Banerifche Staatöbahnen. 

Das Negierungsblatt vom 22. Mai bringt eine Bekanntmachung „ben 
allgemeinen proviſoriſchen Tarif für Die töniglichen Giſenbahnen betreffend.“ 
Der Perfonentarif if ihr die erfle, zweite und dritte Wagenflaffe 9, 6 unt 
Alt. per Berfon und Bahnſtunde ohne Freigepaͤck, vorbehältlich der verſuchs · 
weiſen Verwendung einer vierten Wagenklaſſe mit dem Taxſatz zu 2%, fr. 
per Perfon und Bahnſtunde. 


(Mit einer Beilage.) 
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Die Dampfihiffahrtd-Befellichaft des öſt. Lleyd in Trieft hat am 7, Mai 
ihre Generalverfammlung abgehalten. Aus dem hiebei erftatteten Bortrag 
bes Direktors an die Afzionäre entnehmen wir die folgenden Ergebniffe. 
83 wurden eingenommen: 


Vermiſchte Nachrichten. 


Deutfchland. 


Badiſch⸗Württembergiſche Eiſenbahn. — Das Mannheimer 
Journal enıhält folgende Erklärung: „Zur Beruhigung unferer Mitbürger 
und veranlagt dur bie Schritte des Karlörubes Pforzheimer Vereins in 
Betreff der Bahnverbinpung des Grofberzogibumd mit Württemberg, er 
Hlären wir hiemit, baß bereits vor längerer Zeit bei großherzoglich hoch- 
preislihem Staatöminifterim von der unterzeichneten Stelle ein @efuch um 
Erteilung einer Konzeſſion zur Erbauung einer @ifenbahn von Bruchſal 
über Bretten au bie württembergljche Gränze eingereicht wurde. Da man 
ſich zugleich in ven Stand gejegt fah, der großherzoglichen höchſten Staatd« 
bebörbe jede Garantie für das Vorhanbenfeyn des beffalls nörhigen Kapi- 
tald anbieten zu können, jo hat man et unterlaffen, zu einer Akzienzeich⸗ 
nung einzuladen. Mannheim, den 17. Mat 1845. — Großherzogl. Hans 
deldfamme. Lauer." 

Kurheſſiſche Eifenbabnen. A Raffel, 15. Mai. Das Gene 
talprojeft des Ingenieurd Splinghard für vie FriedrichWilhelms-Nord- 
bahn ift fertig und wird in dieſen Tagen zur höchſten Genehmigung vorge 
legt. Dem Vernehmen nad bat Hr. Splinghard von dem früheren Projekt 
der Stand» Kifenbahnfommijfion faft nichts beibehalten. Griolgt Die Ge⸗ 
nebmigung bed Generalprojefted, fo foll vie Bahn abgefledt werden und 
alsdann werben die Sprzialprojefte angefertigt, welche aber ebenwohl wies 
ter höchſten Ortd genehmigt werben müſſen. 
erfolgt find, vürfte alſo an einen Angriff ber Urbeiten nicht zu venfen ſeyn, 
auf ben unjer Publikum ungeduldig harret. Am d, d. M. follten bie Sub- 
mijfionen zu ber Lieferung des biehjährigen Bedarfs ber eichenen Schwellen 
für Die Bahn eingegangen ſeyn, dem Bernehmen nad find aber nur einige 
Dfferte, die man äußert hoch findet, ringelaufen, To daß Ihr Korrefpon- 
denzartifel vom 12. April ſich vollkommen betätigt. Die Kaſſel'ſche allge 
meine Zeitung entbält num einen im Geiſt veffelben gefrhriebenen, ledoch 
wohl von einen anderen Verfaſſer herrührenven Artikel, um eine Umände ⸗ 
rung ber hölzernen Konftrufzion in eine fleinerne vorzubereiten. Auch Ober« 
Bergrarh Henſchel hat ſich in einer Heinen Schrift darüber ausgeiprochen 
und ſehr für vie Steinfonftrufzion erflärt. — Hofbaubireftor Ruhl iſt vor 
einigen Tagen von einer Bereifung norddeutſchet Ciſenbahnen zurüdgelom- 
men; man glaubt, daß er weientlihen Ginfluf auf den Bau der von Kaſſel 
durch Kurheſſen in der Richtung nad Frankfurt a. M. zu führenden Staats- 
Gifenbahn haben werde; er beflgt nad Zutrauen bed Kurprinzen und Mit» 
Megenten, und verftebt es, bei eigenen Talenten, auch Bähigkelten anderer 
Architekten Gerechtigkeit widerfabren zu laffen und ſich dieſelben zu alliiren. 
— Zu der Friedrich⸗ Wilhelms-Norbbahn find nun bereits zwei Millionen 
Thaler eingezahlt. 

Dampfichiffabrt. — Münden, ven 7. Mai. Der Zinmermeifter 
Schmied von Uebenſte bat aus eigenen Mitteln ein Dampfboot hergeftellt, 
welches bereich in der vergangenen Woche unter Theilnahme einer technifchen 
Kommiſſien feine Brobefabrten auf dem Ghiemfre gemadpt hat, der feines 
Umfangs halber den Namen des bayeriſchen Meeres trägt. Die regelmäft« 
gen Fahrten ſollen ihren Anfang nehmen, fo wie Ausſicht zu zahlreicheren 
Gäften in jener romantifchen Gegend gegeben ifl. Schw. M. 


Bevor biefe Genehmigungen | 


1) Zwiſchen Trieſt und ver Kesante: 
für 24 Meilen nach und von Konflantinopel, 


„15. greifen Konftantinopel und Syrien 
für 39 Neifen nebft anderen Fleinen Erträgniffen 427,033 ſi. K. M. 
2) Zwiſchen Trieft, ven joniſchen Infeln und Gries . 
benlant: 

24 Reifen bin und zurüd . 143,387 „, 
3) Zwiſchen Trleſt und Venedig: 

205 Reifen bin und her 146,554 , 
4) Zwiſchen Trieft und Dalmatien: 

22 Reifen bin und ber, und Militärtransporte 51,268 m 
5) Zwiſchen Trieſt, Ankona und anderen Häfen: 

68 Meifen bin und zurüd, und Bugſiren 36,287 u 


Sefammteinnabme 804,359 I. K.D. 
Die Shiffsunkoften betrugen: 
1) Ein- und Ausladen, Hafengebühren, Havarien, 


Vergütungen . 50,031 fl. . M. 
2) Bejoldung umdb Betöftigung ver Dffsiere und 
Mannschaft, ſaͤmmtliche Meparaturen an 2. 
fen und Maſchinen n . 251,669 , r 
3) Brennmaterial FAR 247,690 07 
Die Vermwaltungstoften betrugen: 
a) Gehalte und Kanzleijpeien von 26 Ugenzien 2445 . 
b) Gehalte der Ungeitellten in Trieſt und Venedig, 
nebit Kanzleie und Magazinſptſen . 31,12, 
ec) Diietbzind der Schreibftuben, Werkſtätte, Waaren« 
und Koblenmagazine in Trieft und andmwärtd . 19,309 u 
4) Meifekoften in · Dienſtſachen 2,3144 
©) Briefporto, Stempel und Taren u 81, 
f) Drudkoßen, Anzeigen und Infertionen. . . . 6,805 u" 
g) Neujahrägelver, Belohnungen, Kranke und Meine 
Ausgaben . 33390 
h) Interefien, Bantproviflen und Kurodifferenzen 23,385 „ 
i) Abſchreibung auf Werkzeuge, Mobilien ıc. mit ‚12,8 869 " Im 
Zufammen 674, WIEN Km. 
Es erübrigien demnach 130,000 fl. &.W. 


ala reines Erträgnin des achten Geſchaͤftsſjahres 1844. 

Die Einnahme erfolgte für vie Beförberung von 55,476 Meifenben, von 
Geldern und Koftbarfeiten im Betrag von 13 Millionen fl, K.M., 111,365 
Driefen, 65,592 Ztr. Waaren und 24,636 Gebinden verjdiebener anderer 
Gegenflänbe, 

Bei einer Vergleichung diefer Grgebniffe mit Den früheren Jahrgängen 
findet man in allen Zmeigen eine erfeeulihe Zunahme, während die Unko— 
ſten, ungeachtet der vermehrten Arbeiten, nicht viel höher ald 1843 geftie- 
gen ſeyn würben, wenn nicht das verflojiene Jahr fo ungänftig für ben 
wohlfeilen Bezug ded Vrennſtoffes geweſen wäre, wodurch, und theils durch 
den größeren Verbrauch dieſer Ausgabepoſten um 60,000 fl. flieg. 

Der Stand des gejeliaftlihen Vermögens war wie folgt: 
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1,646,738 fi. für 14 Schiffe von 1,380 Pierbefraft und 4,627 
Tonnen Gehalt. 
5,000 » Gebäude, 
26,429 » Kahrniffe in Trieft, auswärts und am Bord, 
192,964 » Koblenvorrath von 14,030 Tonnen, 
184,461 » Werfflätte, nämlich Maſchinen, Werkzeuge und 
Materialien, 
239,898 » an Baarjhait und Wechſel und nicht auggegebenen 
122 Alzien. 
Summe 2,295,490 fl. , wogegen: 
295,490 A. für au leitende Zahlungen ıc. in Abzug fommen, 
bleiben 2,000,000 fl. , welche dad Kapitaf une Anlehen bilden, 

Diefer günftige Zuftand der Unternehmung beflinmte die Direfzion glei» 
zeitig mit der Superdividende von 1843 die Divivende von 40 fl. pro 18414 
bereits im verflofienen Monate auezuzahlen und 1 Bro. ale Superdiri⸗ 
dende zu beſtimmen, welche mit der Dieidenbe pro 1845 bezahle werben 
fol. Won dem Ueberſchuſſe son 130,000 fi. entfielen ſonach auf die audges 
gebenen 1378 Alzien 55,120 fl. Dividente zu 40 fl., und 13,780 fl. us 
perdividende zu 10 fl. , zufammen 68,900 fl. Von dem Reit von 61,100f. 
gebühren der Direkzion 12 Pro. over 7,332 fl, für Emolumente, und bie 
bleibenden 59,768 fl. wurden nah Vorſchrift der Statuten f. 25 dem Re— 
fersefond zugewieſen. Daß pas Alzienfapital ver Gefellichaft wegen Ankauf 
der Dampifihiffe von der Donau⸗Dampfſchiffahrts · Gejellſchaſt auf 3 Mile 
lionen Gulden erhöht worden ift, iſt ſchon früher (Mr. 14) mitgetheilt 
worben. 


Frankreich. 

Meitered über die Berriebtergebniffe der franzöflichen Ciſenbahnen im 
Jahre 1844. (Vergl. Eiſenb Zeit. Nr. 16 und 19. Beil.) 

4) Eifenbahn von Andprezieur nah Roanne, (Hänge 9 geo» 
graph. Meilen.) Die Börberung geichieht auf diefer Bahn theils mittelft 
Roromotiven, ihtils durch Pferde, theils auf ſchieſen Ebenen, welche ent» 
weder felbfhuirtend oder von flagtonären Dampfmaſchinen bedient And. 

Im Jahre 1844 betrugen bie Einnahmen 





von 42,383 Vafjagieren 126,875 ®r. 
» 3,914 Tonnen Eilgütern 19560» 
v 54,094 , SKoblen und Gofed . 403,827 u 
„14,92 » Frachtgüter 151,897 » 
verſchiedenen Gegenſtänden 15,163 „ 
j Aufanımen 717,331 Fr. 
Die Auslagen, und zwar 
allgemeine Verwaltung 49,687 Fr. 
Babhnunterhaltung 8 41,195 „ 
Unterhaltung der Berriebömittel 95,742 » 
Koften ver Bewegkraft 331,160 » 
Verſchiedene Auslagen 8,018 4 
595,802 Kr. 
Mithin der Neinertrag -» - - - 2.2. . 191,529 Br. 
oder 27 Proz. des Mobertrages, wobei zu bemerken iſt, Daß der Meinertrag 


fi im Jahre 1843 nur auf 21,7, im Jahr 1842 auf 10,2 und im Jahre 
1841 bei 1Omonatlihem Betrieb auf 13,7 Bros. des Mobertrages belatıe 
fen hatte. Leider fehlen bie Angaben, mit Hülfe derer.ed möglich müre, die 
Koften der verichiebenen auf dieſer Babn angewendeten Betriebsmethoden 
unter fi zu vergleichen, 

5) Eifenbabn von Stradburg nah Bajel. (Hünge 19 geogr. 
Meilen. Anlagefapital bis Ende 1844 46,756,080 Fr.) Die Geſellſchaft 
der eljagifhen Eiſenbahn beforgt neben dem Betrieb ihrer Bahn auch ven 
ber 2.6 geogr. Dieilen langen Bahn von Müblbaufen nad Thann. Im 
Jahr 1844 betrugen die Gefammteinnabmen 2,430,273 Fr., die geſammten 
Betriebtauslagen 1,578,119 Br. , mithin ver Heinertrag 852,154 fir. oder 
41.8 Proz. des gefammten Anlagekapitale. 

Grwähnung verbient das Berhältniß, in welchem auf der elſaßiſchen Bahn 
feit drei Jahren die Konſumzion an Brennmaterial vermindert wurde. ‘Dies 
jelbe betrug nämlich i 


Im Yabr 1842. 1843. 1844. 
5,605,730 Kil 4,179,834 Kil. 3,931,418 Ki. 
während bie Züge 
durchllefen 60, 000 geogt. M. 62,700 geogr. M. 75,700 geogr. M. 
und die Locomo⸗ 
tiven 71,300 „ 73,200 „ 77,200 


wornad der Cokeverbrauch im Jahre 1844 nur 51 Kil. (102 Pre.) per 
durchlaufene Meile betragen bat, um 43'/, Prog. weniger, ald im Jahr 
1842, und 21%, Prog. weniger ald im Jahr 1943. Es betrug ber Aufs 
wand für Brennmaterial auf jede von den Locomoriven durdlaufene Meile 
1. 29 fe. vb. 

6) Sarp-Wifenbabnen. (Ränge 11.2 geogr. Meilen.) Der Betrieb 
biefer Babnen hängt mit ver Ausbeutung der Kohlenbergwerle von Grand» 
Gombe ujammen. Das gefammte Gejelihaftsfapital beträgt bis Ende 
1844 25,720,000 ir. Die Ginnabmen betrugen im Jahr 1944 

vom Berjonentrandport EC Ye 511,068 Fr. 
„ Waarentrandport 278,316 » 
" Koblentrandpor . . 1,400,528 „ 
Zufammen 2,189,912 $r. 

Die Betriebtauslagen . » -» » u. 1,041,3W — 

Mithin ver Reinertrag . AR 1,143,562 Fr. 
oder 4.5 Proz. des Nnlagefayitals. Seit dem Jahre 1841 ifl der Reiner 
trag diefed Unternehmens um S5 Prog. gefliegen. 





Großbritannien. 


London, 9. Wat, Im einer Kommitterfigung des Unterhaufes wurde 
über den Vorſchlag verhandelt, die Eiſenbahn zwiſchen Newcaſtle und Ber 
wick — einen Theil der auf 399 engl. Meilen berechneten London-Adin» 
burger Bahn — nad) dem armofphäriihen Syſtem anzulegen. Sr. Samuba, 
ver Ingenieur, der bie kurze atmofphäriiche Ciſenbahn in Irland zwiſchen 
Dalfey und Kingſton angelegt, batte dem Committee ein ſchönes Modell vor 
Augen geſtellt, uno verbreitete Ah ausführlich über Die Vortheile dieſet 
Erfindung vor den Dampf⸗Locomotiven. Angenommen iſt übrigend ber 
Vorſchlag noch nicht. An obigen Eiſenbahnbau Enüpft ſich ver gigantiſche 
Plan: unter der Stadt Neweaſtle einen 2400 Yarbs (7200 Fuß) Tan 
gen Tunnel anzulegen, um dadurch alle theuere Hauße@rpropriagion zu 
umgehen! 

Schnelle Eiſenbahnfahrt. Am 3. Mai wurde eine neue Yocomos 
tive aus ver Rabrif von Sharp Brotber'd und Comp. in Mandefter an bie 
Geſellſchaft ver Mandefter- Birmingham Eiſenbahn abgeliefert und am 
5. Mai beförberte dieſelbe den Extrazug von Mandefter nach Crewe, eine 
Gntfernung von 31 Meilen, in 31 Minuten mit Einſchluß eines 4 Minuten 
langen Aufenthalts zu Chilford; die Nüdfahrt von Crewe nad; Mancheſtet 
wurde mit Einfluß eines ähnlichen Aufenthalts in 40 Minuten zurüd- 
gelegt. Die Maſchine wurde von dem Chef des Locomotive-Departemens 
der Manchefter- Birmingham Eiſenbahn geführt, und es läßt ſich annehmen, 
dal die Entfernung regelmäßig in 30 Minuten ohne Aufenthalt wird zurüde 
gelegt werten können. Gine ähnliche Locomotive follte am 8. Mai an bier 
ſelbe Geſellſchaft abgeliefert werben, und es ift für biefe von großem Vor ⸗ 
theil, daß diefe neuen Maschinen viel weniger Cokes konſumiren als andere 
Loromotisen. Manch. Guard. 


Auf einer der engliſchen Ciſenbahnen wurde kürzlich eine Einrichtung ger 
troffen, welche auf den Eiſenbahnen ver Vereinigten Staaten ſchon feit län⸗ 
aerer Zeit befannt und im Gebrauche iR. Sie beiteht darin, daß dem Auge 
ein eigener Wagen angehängt wird, welcher ein Kaffeehaus und eine Neftau- 
ration enthält und von allen übrigen Wagen ded Zuges aus zugänglic if. 
Natürlich ſetzt diefe Eintichtung auch bei den übrigen Wagen vie Annahme 
des amerifanifchen Konftrufzionsjoftems voraus, nämlich größere Kaflen 
mit Ihüren an beiden Enden und einem Gang, welcher fid der Länge nad 
durch fämmelihe Wagen binzieht und deifen Verbindung zwiſchen zwei War 
gen durch eine Brüde bergeftellt if. 


Dampffbiffahrt. — Zwei nene Dampfiregatien, von Vernon und 
Comp. in Liverpool gebaut, find daſelbſt vom Stappel gelafien werben, 
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die eine ift für Preußen, bie andere für Rußland bejtimmt und beide find 
einander vollfommen glei. *) Ihre Namen find „Breußiiher Adler« und 
„Wladimir“. Die Länge des Schiffäförpers ift 159, die Breite am Ber 
ed 29 Fuß, bie Tiefe 17°, Buß, der Gehalt 750 Tonnen. Das Seiten 
gerippe ſowohl wie die Werbertbalfen find and Kennebn und Vernon's 
Vatenteiſen (mas viel beifer fenn fol, als das bieher verwendete Winkels 
eiien). Beide Schiffe werden mit Dampfmaſchinen von gleiher Kraft aus 
der Fabrit von Yury und Gomp. veriehen. Engl. Bl. 


Vereinigte Staaten von Nordbamerifa. 

Die Cifenbahnen im Staate New» Dorf. Betriebsergebniffe im 
Jahr 1844. (Vergl. die Eiſenbahnen in Neuengland in Nr. 17 un» 19 
ber Eiſenb.⸗gItg.) 

1) Mohawk-⸗Hudſon Wiienbahn. Bon Albany nah Schenectady. 
Ringe 17 engl. Meilen. Anlagekapital 1,317,892 Dollars, worunter die 
Auslagen begriffen find, welche erft neuerdings für vie Umgehung ber zwei 
geneigten Ebenen gemacht wurden. Die Einnahmen von 1944 waren von 
132,685 Reiſenden, melde die ganze Bahn befuhren, 66,294 Doll, , im 
Ganzen 80,552 Doll. ; Die Betriebsauslagen betrugen 34,041 Doll. — 
42°5,%, von den Ginnahmen, Die Züge legten 61,512 Meilen zurüd uno 
es waren baber die Auslagen per durchlauſene Meile 55 Eent., (6 fl. 19 Fr. 
rer geogr. Dleile.) 

2) Uriea-Schenectapn Cifenbahn. Yänge 78 Meilen. Anlagefapital 
2,168,665 Doll. Ginnahmen von 161,850 Reiſenden 306,279 Doll. , 
Gefammteinnahmen 345,261 Doll, ; Betriebsauslagen 132,838 Doll. — 
38 von den Einnahmen. Sämmtliche (12) Locomotiven legten zurüd 
164,906 Meilen, daher die Betriebsauslagen per durchlaufene Meile 50.5 
Gent. (9 fl. 15 Fr. per geogr. Meile). Von dem Meinertrag wurde eine 
Dividende von 8", vertheilt. 

3) Syracuſe-Utica Gifenbahn. Yänge 53 Meilen, Anlagekoſten 
1,121,576 Doll. Ginnabmen von 121,746 Pafjagieren 151,647 Do, ; 
Gefammteinnahmen 194,532 Doll. Berriebsfoften 71,069 DoU. — 36",,%), 
von ben Ginnahmen. Die (9) Loromotiven legten 107,000 Meilen zurüdt, 
daber bie Auslagen per Meile Fahrt 66.4 Gent. (7 fl. 38 Er. per gengr. 
Meile). Bon dem Neitvertrag wurden ? Divivenben von je 4°, verteilt. 

4) Huburn- Epracuie Ciſenbahn. Länge 26 Meilen. Unlogefoften 
766,657 Doll, Winnabnen von 90,254 Neifenden 50,553 Doll. Ge» 
fammteinnahmen 96,738 Doll. Berrieböfoften 44,194 Doll. = 45.7%, 
der Einnahmen. Von den (3) Yocomoriven turclaufene Meilen 49,406; 
Berriebsausfagen per Meile 80 Gene, (10 fl. 21 fr. yer geogr. Meile). 
Mertbeilte Dividende 6’|,. 

5) Auburn⸗Rocheſter Eiſenbahu. Yänge 73 Meilen, Unlagefapital 
1,796,342 Dell. Bruttorinnahmen von 121,369 Neifenden 215,247 Doll., 
im Ganzen 237,667 Doll., wovon bie Betrichäfoften 55,160 Doll, berrus 
gen = 36.4,. Sämmtliche (10) Locomotiven legten 159,103 Meilen 
zurüd, die Betriebsfoften per durdlaufene Meile waren alio 53.8 Eent, 
(6 fl. 11 Er. per geogr. Meile). Ge wurde im Jahr 1944 eine Dividende 
von 6"), vertbeilt. 

6) Tonnawanda Gifenbabn, von Rocheſtet nah Attica. Länge 43 
Meilen. Unlagefoften 727,332 Doll. Ginnabmen von 79,532 Heijenden 
092,639 Doll., Gefammteinnahmen 114,177 Doll. Die Betriebokoſten 
beliefen fh auf 38,312 Doll. == 33'/,%, von den Einnahmen. Bon den 
(5) Locomotiven zurüdgelegte Entfernung 38,080 Meilen. Betrieböfoften 
auf die durchlaufene Diele 66 Gent. (7 ſi. 35 Er. per geogr. Meile). Es 
wurde für 1844 eine Dividende von 40, vertheilt, 

7) Saratoga»-Schenectady Eiſenbahn, 22 Dieilen. Anlagtkapital 
300,000 Doll. Einnahmen von 37,965 Paflagieren 25,068 Doll. Ges 
fammteinnabmen 35,748 Doll. Auslagen 26,209 Doll. — 73.3), ber 
Ginnahmen. Die (3) Loromotiven legten 33,166 Meilen zurüf und die 
Betriebäfoften per Meile waren 79 Gent. (9 fl. 5 Er. per geogr. Meile). 

5) SchenectäpyeTron Eiſenbahn. 20%, M. Baufapital640,800D. 
Einnahmen 32,863 Doll., wovon 31,067 von 66,096 Reifenden, Ber 





*) Wenn wie nicht irren, fo finb dieſe Dampffciffe beilimmt , eine regelmäßige 
Eerdindung greifchen Stettin und Kronſtadt zu unterhalten, An. 


——— — — — — — — — — — — — — mm — — — — — — — 


— 


irlebſaufwand 26,281 Doll. — 80", der Ginnahmen. Die (3) Loromo- 
tigen legten 42,245 Deilen zurüd und es beliefen ſich die Auslagen für 
die durchlaufene Meile auf 62.2 Gent. (7 fl. 9 Er. per geogr. Meile). 


Südamerika. 

Kanal über die Landenge von Panama. — Das 3. des Debats 
meldet, daf ver Oberingenienr Hr. Garella einen genauen Bericht über die 
von ihm an Ort und Stelle vorgenommenen Unterfuhungen, Vermeffun ⸗ 
gen x. dem Minifter der auswärtigen Mirgelegenbeiten Hrn. Guizot vor« 
gelegt bat, Zuerſt hatte verfelbe fih auf trigenometriihem Weg vorge» 
wiſſert, daß nie Andeskette, bie auf vem unermeblihen Raum von 14,000 
Kilometer vom Gap Horn im Süden bit zum Gliasberg im Rorden fo 
mande mit ewigem Schnee bedeckte Bivfel emporſendet, zwar feinedmeg, 
wie es gebeißen, zwiſchen Ghagres und Danama bis zu einer Höhe über 
dem Meer von If Meter berabfinft, jo daß der Eontinent ohne Mühe durch 
eine Fünflliche Meerenge getrennt werden könnte, daß fe aber dort, auf 
einer Hänge von 40 Kilometer, doch auferorbentlich niedrig wird und mehrere 
Stellen hat, die ſich nicht mehr ala 120 bis 160 Meter erheben. Die 
Entfernung vom Fort Ehagres bis zur Stadt Panama beträgt 65 Kilo» 
meter; würde ed ſich nur um einen Kanal mit gemöhnlichen Verhältniſſen 
handeln, fo wäre für gefchictte Ingenieure, wie le Frankteich, England und 
bie Vereinigten Staaten darbieten, uͤberall Feine Schwierigkeit, aber ber 
Panamakanal würde vreimal länger und viermal tiefer werben müffen, als 
die gemöhnlihen Kanäle Franlreichs von großer Sekzion, und fo nad 
Werbältnif auch die Schleusen. An Waſſer ift fein Mangel, ver Rio 
Chagres könnte ed in Ueberfluß liefern für ven ganzen Kanal. Außer die 
ſein Fluß wäre nur noch auf etwa anzulegende Warferbehälter zu rech⸗ 
nen, bie fi während der Megenzeit füllen würden. Um fl aber ber 
Waſſer tes Chagres zu bedienen, müßte die Waſſerſcheidt viel tiefer liegen 
als vie Oberfläche des Bodtus, nämlich nicht 120 bis 160 Metres, fonvern 
nur 50 bis 60 Meter bo, jonft wären auf beiden Seiten allzuviele Schleu⸗ 
ſen erforverlich. Wie nun den Punkt der Waſſerſcheide ernienrigen? Dur 
einen tiefen offenen Graben? Aber einen ſolchen dur ven Felſen führen 
mwäre jebr Foftipielig, und ein Verſuch bis zu dieſer Tiefe iſt bis jeht nir« 
genod gewagt worben. Über durch einen Graben unter ber Erde? Diefer 
müßte, um für ordentliche Bregasten ober die größten Handeleſchiffe von 
1200 Tonnen zugänglih zu ſeyn, eine Tiefe von 7 Meter Waſſer, eine 
Höbe von 30 Dieter über dem Waſſer und eine Breite von wenigflend 
20 Meter haben. Br. Barella hält einen ſolchen Kanal für ausführ- 
bar obne zu große Koſten, und der Berg, auf den er ihn zu richten vor» 
fchlägt, ift die Anhöhe von Uhogayegua, 140 Meter über der Ebbe des Meere. 
Das von ihm für den Schelpepunfe angenommene Niveau wäre 41 Meter 
über dem Meer, alio 49 Meier unter dem Boden, und um dieſes Niveau 
dem Scheidungsebecken geben zu können, wäre für dad Gouterrain eine 
Länge von 5350 Meter nöthig, aber auf dem einen Abbang würde mar 
nur 18, auf dem andern 16 Schleufen haben, dazu Waſſer die Fülle. Die 
Koften ſchlägt er für nad Souterrain nur zu 44 Mil, Fr. au. Wenn mar 
num btdentt, daß man bei Kanälen und Eifenbahnen mit Souterrains von 
5 Meter Breite und Höbe das Maximum erreicht zu haben glaubt, fo wäre 
freilich ein zwölimal größeres Sonterrain wie dad projeftirte ohne Beiipiel, 
aber das Viinifterialblatt glaubt, daß, wenn auch der Plan fühn erfcheine, 
man ihn deßwegen nicht ohne weitered verwerfen bürfe, es verſichert, Sr. 
Garella habe vie Nasur der Felſen, woraus der Boden beſteht, jorgfältig 
unterfucht und gefunden, daß man wahrſcheinlich ver Mühe einer Mauer- 
befleivung ber Souterraind größtentbeils überhoben ſeyn dürfte, und ſchließ- 
lich wird die Hoffnung ausgeſprochen, daß bie Bermaltung fih über biefen 
Theil des Planes von dem Generalrath des Brüden- und Straßenbaus 
weſens, und jelbft von ver Alademie der Wiſſenſchaften ein motivirted Gut« 
achten werde flellen lafien. Im Fall jeboh das Souterrain nicht beliebt 
würde, bat Hr. Garella ven Plan eines offenen Grabens, allein mit einem 
um 15 Meter höheren Niveau oder einer Tiefe von nur 84 Meter entnsorfen, 
derſelbe würde eine Yänge von mehr als ſechs Kilometer und auf jener Seite 
fünf Schleujen mehr haben und etwas weniger ald das Eouterrain koſten, 
menn er aber in ver gleichen Tiefe wie dieſes geführt erben follte, würben 
35 Millionen mehr benötigt ſeyn. Die an beiden Meeren auszuführenden 
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Werte find in dem Plan vorgeſehen. Der Lauf des Ghagred müßte auf 
einige Kilometer verbeffert und die übrigend geräumige Bay von Limon 
gegen einige Winde durch einen Damm gefhüpt werben. Auf ber Seite 
von Panama war kein paſſender Anferplag zu finden, fonbern erft 18 Kilo- 
meter mehlih bei Daca de Monte, wobin man den Kanal ohne neue 
Schwierigkeiten führen könnte, der dadurch folgende Dimenflonen erbielte: 
55 Kilometer Kanal zwiſchen dem flilen Ocean und dem Mio Ghagres, 
9 Kilometer im verbefferten Bett dieſes Fluſſes und 12 Kilometer zwiſchen 
dem Ehagres und der Bay von Limon — bie ganze Durdfahrt von einem 
Meer zum andern aljo 76 Kilometer, bie, wie Hr. Garella annimmt, ein 
Schiff in 24, jelbit wenn man wollte in 15 Stunden zurüdlegen fönnte. 
Die Geſammtkoſten ded Kanals mit den Arbeiten in ren Aus» und Gins 
faufhäfen würden 130 Millionen betragen, und Hr. Sarella üt ver Meis 
nung, baß eine Abgabe von 10 Fr. von ver Tonne allem nad, die Unter» 
baltungäfoften abgerechnet, das Anlagelapital zu 5 Proz. verzinfen würde. 
Endlich ift nachgewieſen, vap das Baumaterial, Holz, Steine, Kalk ıc. an 
Drt und Stelle vorhanden, auch in Beziehung auf Geſundheit wenig zu 
fürdten, und dazu fommt, daß vie Negierung von Neu Granada dem Un⸗ 
ternehmen eutſchieden günftig it. Ohne Zweifel wird bie Apminifirazion, 
melde die befprochenen Unterſuchungen angeorbnet bat, nicht faumen, Dies 
felben im Drud erſcheinen zu lafien, (Vergl. Eijenb,»3. 1844, Nr. 45 u. 46.) 


Aſien. 

Wir haben in Nr. 2 Jahrgangs 1845 der Giſenb. J. über Verhandlungen 
berichtet, welche ſich zwiſchen bem engliſchen Ingenieur Machonald Ste 
phenſon und dem Vizegouverneur von Bengalen Über das Projeft entfyon« 
nen haben, Dftinpien mit Eiſenbahnen zu verſehen. Daffelbe wird mun« 
mehr von Gern Stepbenion auf ven Grund der von ibm bearbeiteten Ent⸗ 
würfe und erboßenen ſtatiſtiſchen Daten weiter verfolgt. Giner feiner 
neueften Berichte enthält folgende intereffante Daten: der größte Theil von 
Dftindien bietet eine ebene Bläce bar, wodurch die Ausführung ber dorti⸗ 
gen Bifenbahnen ſehr erleichtert wird, Die Koflen ver erflen Anlage were 
den indeſſen au dadurch bebeutend verringert, daß dort alle Parlamentö« 
unfoften wegfallen, Baumaterialien und Gandarbeit um geringen und 
Grund und Boden wenigftens um mäßigen Preis zu baben find, — Die 
Berrieböfoften werden, wenn ber Betrieb auch von Europa aus geleitet 
wird, bie Detrieböfoiten der curopäiſchen Gifenbahnen nicht Üüberfleigen, 
weil eine weit geringere Anzahl von Zwiſchenſtazionen zu verfehen und 
weder Steuern noch jonftige Abgaben zu bezahlen finn, welche Ausgaben 
allein für vie Eiſenbahn von London nad Birmingham 43,000 Bir. St. 
jäßrli betragen. — Ein Geigäftemann, welder von Kalkatta nah Mir- 
zapore reifen will, bleibt gegenwärtig 6 Woden unter Wirges und gibt 
70 Po. St. aus, waͤhrend er mittelſt einer Elſenbahn den Weg bin und 
zurüd in 30 Stunden und mit einem Aufwande von J—11 Pfr. St. mar 
ben könnte. Indeſſen Fönnte ohne allen Anſtand ſelbſt ein Mittelpreis 
zwiſchen ben europälfdhen Gifenbabntarifen umb ven gegenwärtigen Koften 
einer indiſchen Reife für die Benũhung der Bahn beſtimmi werten. Nach 
offiziellen Angaben beläuft fich die Einfuhr une Ausfuhr von Kalkurta auf 
16,570,000 Po. St. jährlig. Der Güterverkehr auf nem Aluffe Bhagu> 
rette beträgt nach den Zollregiflern von Jungupore 83,493 Tonnen zu 
Thal und 26,428 Tonnen zu Berg. Der Salzbanvdel zwiſchen Burdwan 
und Kalkuita berrägt in einem Jahre 12,962 Tonnen und an Zuder wer 
den geförbert 18,518 Tonnen. Die Fracht von Kallutta nah Mirzapore 
beträgt zu Waſſer 22 Schill. b P. die Tonne und zu Land 10-14 Bir. Et. 





Ankündigungen. 
[18] Berlin: Frankfurter Eifenbabn. 


Zufolge $. 6. bes zwlſchen der Berlinsäranffarter und der, Rieberichleiiich« 
Märkiihen Elſenbahn-Geſellſchaft geichlolenen Vertrages vom 12. Dez. 1944 





Redaction: &, Etzel und L. Klein, 


und Machktages vom 22. b. M. werben die na dem Plan vom 26. Aug. 1842 
emittieten 600,000 Rible. Berlin⸗ Franffutter BrioritätseAfzien gemäf $. 4. bes 
gebachten Plans hierdurch zum 1. Aug. €. gefünbigt, und iſt ber Mominalber 
trag bafür nebft Zinfen- pro 1. Ian. bis 1. Aug. c, in ven Tagen vom 1. bis 
31. Aug. c, laͤgllch, mit Ausnahme der Sonntage, Morgens zwiſchen 9 umb 
1 Bbe in unferer Hauptlaſſe gegen Finlieferung der Prioritätsafjien nebſt Gons 
pons feit 1. Dan. c. und eines mad ben Nummern georbnelen Verzeichniſſes 
der Alzien baar zu erheben. 

Den Inhabern der Prioritätsafjien wird jedoch auch freigeflellt, die gelüm⸗ 
digten Berlin-Franfjurter Prioritätsafzien gegen vierprogentige, auf Grund bes, 
dem Gingangs gedachten Vertrage beigefügten Planes vom 12. Dez 1844 zu 
freirende Prioritätsafglen der NieberfchleiihrMärktihen Elſenbahn⸗Geſellſchaft 
al pari auszutanfchen. Wer von biejem Medıte Gebrauch machen will, bat bie 
gefünbigten Prioritätsafgien nebft Coupons ſeit 1. Ianıar c. unter Belfügung 
eines, nach den Nummern geordneten, und von ihm unterfchriebenen Derzeichs 
wies in den Tagen vom 1. bis 15. Juli d. 3. inel., täglig, mit Ausnahme 
der Sonntage, Morgens zwiſchen 9 und 1 be in unſeret Hauptkaſſe abzulies 
fern, und bagegen ben gleichen Mominalbetrag in Prioritätsafzien der Niebers 
ſchleſtſch· Märkiichen Bifendahn-Wefellihaft nebſt Goupens feit Jamnar €, von 
denen die Coupons für das I, Semefer 1845 fogleich realifirt werben fünnen, 
in Bmpfang zu nehmen. Berlin Frankfurter Prioritätsafjien, die nit mit 
vollfänbigen Gonpons feit 1. Ian. €. eingehen, werden nur dann zum ms 
tauſch zugelaßen, wenn der Betrag ber fehlenden Wonpons baar erlegt wird. 
Geſchieht dieß nicht, eher wird der Umtauſch In ber feſtgeſezten Frih bie 15. 
Juli €. inch. nicht bewirlt, fo erfolgt die Mealifatiom dutch haare Zahlung in 
ber Zeit vom 1. bie 31. Rug. c., wobei ber Betrag der etwa fehlenden Gow 
rons nad $. 9. des Plans vom 26. Aug. 1842 einbehalten wirb. Die Momi ⸗ 
nalbetraͤge derjenigen Prioritätsafgien, bie nicht in bem fegefepten Friſten aus⸗ 
getauft unb resp. baar erhoben find, werben mit den Zinien pro 1. Januar 
bis 1. Auguſt ©., gemäß $. 6. dee Plans vom 26. Aug. 1842, nah dem 31. 
Anguft gerisbtlich deromtrt. 

Berlin, den 26. April 1445. 

Die Direhzion der Berlin- Sranhfurter Eiſenbahn-Geſellſchaft. 





[18] Glücdftabt:Heider Eifenbabn, 

In ber zum 30. April d. 9. angeſehien Glemeralverfammlung ber Wlziondre 
des Glucknadt · Heider Ciſenbahn-Unternehmens find folgende Beſchlüſſe ven den 
zahlreich anweſenden und dutch Bollmachten vertretenen Alziondren gefaßt worden: 

4) Die @ejeiljhaft bat ſich Durch einſtimmlgen Befchluß der Mzionäre für fon 
flitwirt eıHlärt. 
2) Folgende Alzienaͤre ſind in den Aueſchuß gewählt werben 
für Rorberbitbmarfchen: 
Ser Rirägipiels: Deputirter Raufmaun Horümann, 
Her Roogeinfpelior Jobannien, 
Für Süderbithmarſchen: 
Herr Kammerrath Schnepel, 
Her Klichſplelvogt Hanſen. 
Für Wilder: 
Herr Auſtizrath Tetens. 
Für Ipehoe: 
Herr Öbergerichte-Atrofat Weſtphal, 
Herr Kauſmann Janien. 
Kür Grempe: 
Here Kirdipieleogt v. d. Wettering. 
Für Glückadt: 
Herr Rammerjanler, Obergerihisratb FAard, 
Herr Land: und Obergerichtsratb,, Baron von Brsdhorff. 

Nuferbem find zu Musichufmitzliebern gewählt: 

Gear S. Robiuow aus Hamburg, 

Herr Obergerichls-Mpeolat Scheel aus Ihehoe. 
Herr Kirchſplelvogt Dübriew aus Eddelack. 

Herr Müller Bitimaad aus GHüdfadt, und 

Herr Banbesbruollmädtigter Witt aus MWeslingberen. 

Glüchſtadt, im Mai 1845, 

Edarb, 


Vorfüpenber ber erſten General ⸗ Verſammlung. 





Je Cemmiſſion der J. B. Medler ſchen Buchhandlung in Stuttgart. 


Jede Woche eine Nummer von eis 
nem Bogen, jebe zweite Woche menig- 
Hens eine Zeichnungsbeilage. Abon⸗ 
nementöpreis im Buchhandel 3 Al. 
18 Kr. fl. 24 Buß oder 8 Thaler 
Preuß. für das Halbjahr. Beſtel⸗ 
lungen nehmen alle Buchhandiuns 
gen, Poämter und Zeilungserpedi⸗ 
glonen des Ins und Auslandes am 
Adminifkragionen werben erfucht, 
ihre Nechenſchaftoberichte, monatliche 
Frequenz: Auswelſe und ambere ihr 
Unternehmen betreffende Nachrichten, 
fo wie ihre Anfünbigungen ber 
Revafjion ber Gifenbabn-Zeltung 
zugeben zu laffen; Ingenieure und 





Eiſ reg re 


Betriehbskfeamte werben aufgefors 
dert zu Mitiheilung alles Wiflenss 
werthen in ihrem Face gegen anf ns 
diges Honorar, und Budhhanbiuns 
gen zu Ginfenbung eines Preicgems 
plares der in ihrem Berlage erjcheis 
nenden, bas Ingenieurfad betreffenden 
Schriften behufs der Beurtgeilung im 
diefem Blatte. Einrũckungsgebühr 
für Anfündigungen und Ilterarliche 
Anzeigen 2 Spr. od. 7 Kr. rh. für 
ben Raum einer gefpaltenen Petitzelle. 
Adreſſe I. B. Mehlecſche Bach⸗ 
handlung in Stuttgart, ober, wen 
Leipzig näher gelegen, Georg Wi⸗ 
gand, Buchhändler in Leipzig. 





A: 22. 


Stuttgart, 4, Juni. 


1545. 
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Mafregeln in Betreff der beim Eifenbahnbau 
befcäftigten Arbeiter. 


(Berg. Nro. 15, 20, 21.) 





Unterftügungstaffe für die Arbeiter au der Eifenbahn 
von Nouen nach Havre. 

Unter anderen zwedmäßigen Einrichtungen, welche bie Unternehmer 
diefer Bahn zu Gunften der beim Bau derſelben befhäftigten Arbeiter 
getroffen haben, verdient befonders die Einrichtung einer Hülfskaffe 
Erwähnung, welche im Falle der Erfranfung oder Beſchaͤdigung eis 
ned Arbeiterd, deſſen Heilung® und Berpflegungsfoften, oder wenn 
ein folcher mit Tod abgeht, die Koften einer anftländigen Beerdigung 
trägt. Das Reglement diefer Unterftügungsfaffe beftcht in folgenden 
wenigen Paragraphen: 

1. Jeder bei den Arbeiten der Eifenbahn von Rouen nah Havre 
bejchäftigte Arbeiter zahlt monatlich 2 Kranken von feinem Berdienft 
in die Unterftügungsfaffe. Für dieſen Beitrag erhält derſelbe, falld er 
erkranken oder ſonſt beſchädigt werben follte, gegen Vorweiſung eines 
von dem Arzte der Gefellihaft auögeftelkten Zeugniffes wöchentlich 10 
Franken aus diefer Kaſſe. 

2. Der Beitrag von 2 Franken wird von dem Verbienfte des erften 
Arbeitötaged jedes Arbeiters zurüdbehalten. 

3. Wenn die Adminiftragion ed zwedmäßiger finden jollte, den 
Kranfen in einem Kranfenhaufe verpflegen zu laffen, fo werden die 
dadurch verurfachten Koften an ven 10 Franken abgerechnet, welche 
der Arbeiter wöchentlich von der Kaffe anzufprechen hat. 

4, Ein Arbeiter, deffen Krankheit von Unmäßigfeit oder ordnungs⸗ 
widrigem Betragen berrührt, hat feine Unterftügung aus der Kaffe 
anzuſprechen. 

5. Wenn ein Arbeiter mit Tod abgeht, jo trägt die Unterſtützungs— 
laſſe die Summe von 60 Franfen zu Beftreitung der Begräbnißfos 
ften bei. 

6. Sollte es fich ereignen, daß die Kaffe in Folge unvorhergeſehe⸗ 
ner Umftände dem Bebürfniffe nicht genügen fann, fo wird eine weis 
tere Zuzahlung erhoben. 


7. Kein Arbeiter wird zu den Arbeiten an der Eifenbahn von Rouen 
nah Havre zugelaffen, wofern er fi nicht dem vorftchenden Regles 
ment durch feine Unterfchrift fügt. 


Oeſterreichiſche Staats-Eifenbahnen. 


(Schluß von Ne, 21.) 





2. Oberbau. 

Die Spurweite der öfterreihifhen Staatsd-Eifenbahnen 
war durd die Spurweite der Kaijer-Ferdinands:Nordbahn und der 
BWien-Gloggniger Bahn in fofern gegeben, ald die Staats-Eijenbahs 
nen fowohl in nörblicher wie in füplicher Richtung als eine Fortfegung 
jener durch Privatgejellihaften erbauten Cifenbahnen zu betrachten 
find. Es wurde daher die auf den erwähnten Bahnen, fowie mit 
Ausnahme der großherzoglid badiſchen, aud auf allen andes 
ren deutſchen Bahnen eingeführte Spurweite von 4 Fuß 8", Zoll 
engliſch beibehalten. 

Was das Syſtem ded Dberbaues betrifft, fo lagen der Direlzion 
der Staatöbahnen bei der Wahl defielben einerfeits die Erfahrungen 
der Kaifer-Ferdinands-Norbbahn über das englifche #), andererfeits 
die Erfahrungen der WiensÖloggniger Bahn über das amerifanis 
fche **) Syſtem vor. Sie entichied fich für das erftere, von der Kais 
ſer⸗Ferdinands⸗Rordbahn adoptirte Syſtem und beftimmte die in 
dem beigebrudten Holzſchnitt dargeftellte Geftalt von Schienen und 
Stühlen. 

Da in neuerer Zeit die Anfichten des größeren Theils der Ingenieure 
zu Gunſten des anderen Syſtems fprechen, fo wäre es intereffant, die 








*) Schienen von der Form des einfachen ober doppelten T in gußeiſerne 
Stühle eingeleilt, welche an Querſchwellen genagelt werben. 

"*) Schienen. von ber Rorm 2 oder N ohne Stühle auf Langſchwellen oder 
Quexſchwellen, oder Langſchwellen auf Unterlagsichwellen genagelt. 

Die Bezeichnung „englifches* und „amerifanifches" Syſtem if nicht Areng 
richtig, mag aber ber Kürze des Musbrıäts halber gewählt werben, 





Gründe zu Fennen, welde die Direfjion der öfterreihlichen Staats, 
bahnen vermoct haben, jenem ben Vorzug zu geben, Abgeſehen von 
dem Syſtem dürften die dargeftellten Schienen für ſchwerere Locomo⸗ 
tiven, wie fie die im Allgemeinen nicht unbeträchtlichen Steigungsvers 
bältniffe der öfterr eihlichen Staatähahnen bevingen, wohl etwas leicht 
gefunden werden. Die Neigung der Scienenoberflähe gegen die 
Mitte ver Bahn beträgt 1:16, 











(Naßſtab: %, der wirklichen Groͤße) 


Die Stühle find auf Duerfchwellen befeftigt, welche 7 Fuß 6 Zoll 
fang und von Mitte zu Mitte 2 Fuß 6 Zoll von einander entfernt 
find. Um aud aus dünneren Stämmen moͤglichſt Fantige, vom Splint 
befreite Schwellen gewinnen zu fönnen, erhalten Diefelben auf ihrer 
oberen Flaͤche eine geringere Breite, als auf ber unteren, nämlich bei 
6 Zoll Dide oben 6 Zoll und unten 1 Fuß Breite. Unter jede Stoß- 
ſchwelle fommen außerbem, der Richtung der Schienen entfprebend, 
zwei Unterlagshölzer von 3 Fuß Länge, 6 Zoll Dide und 1 Ruf 
Breite zu liegen. 

Der gange Oberbau if in ein Schotterlager gebettet, deſſen Höhe 
in den Einfchnitten 2 Fuß 3 Zoll, in den Aufdämmungen aber 1 Fuß 
9 300 beträgt, Der untere Theil diefer Bettung, auf welde nämlich 
die Schwellen zu Liegen kommen, befteht aus gröberen, der obere Theil, 
welcher die Schwellen bebedt, and Fleineren Geſchieben oder gefchlage- 
nen Steinen. Die ganze Schottermaffe ift zu beiden Seiten mit 2 Fuß 
breiten Banfetten von Erbe gefaßt und Feine Mbzugsgräben, in Ents 
fernungen von 3—4 Klaftern, führen das in der Schottermaffe ſich 
fammelnde Tagwafjer nad) beiven Seiten durch die Banfette ab. 

Die Entfernung eined Geleiſes vom anderen beträgt zwiſchen den 
äußeren Schienenränbern 7", Fuß. Beim Legen ber Schienen in 
Krümmungen wird, mit Berüdfihtigung der Zentrifugalfraft der Züge, 
bie äußere immer etwas höher gehalten ald die innere, und zwar bes 
trägt dieſe Erhöhung bei einem ET von 

Fuß ...2 300 7 Linien. 


500 i 
0»... 1» 6 

RE RE, Sage 
2000 „ -..0 u Bh m 
300 2 :.:0, 6%, 
400 4 ...0, 4% 
500 u 3:0 
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wobei eine Geſchwindigleit von I—5 Meilen in der Stunde voraus 
gelegt iſt. Ebenfo wird in Krümmungen von weniger ald 2000 Fuß 
Halbmeffer die Spurweite um 2—4 Linien vergrößert, um die Reis 
bung der Spurfränge an den Schienen zu vermindern. 
Ausweihbahnen werben je nach Umftänden mit 60 bis 100 Ktlafter 
Halbmeifer angelegt. Im erften Kalle beträgt deren Länge in gerader 
Linie 23.5, im zweiten Halle 30.5 Klafter. Der bewegliche Theil der 
Ausweihung befteht in einer einfachen beweglichen Schiene von der 
Form 4 Diefelbe ift anftatt eines Charniers an ihrem einen Ende 
mit je 4 Hafennägeln in zwei Unterlagsplatten feſtgehalten und nur 
vermöge ihrer Biegfamfeit verrücfbar. Die Ausweichſchienen gleiten 
auf fhmalen eifernen Unterlagäplatten, welche auf einer breiten Laͤn⸗ 
genſchwelle befeftige find, während dieſe ihrerfeits mit den unterliegens 
den Querſchwellen zu einem Roft verbunden iſt. Die Kreugungsftüde 
werben durch gebogene Schienen und Gegenſchienen in Stühlen gebil: 
bet und ruhen wie ber übrige Oberbau auf Duerfhwellen. Die Aus 
rũckſtaͤnder ſind von ber einfachften Art, und beftchen in einem vers 
tifalen, ſenkrecht auf die Bahnachſe zu bewegenden Hebelarm, au 
beffen oberem Ende eine runde Signalfcheibe befeftigt ift, aus deren 
Neigung von oder zu der Mitte ver Bahn der Mafhinenführer die 
Stellung ber Ausweichung entnehmen kann. An anderen Orten finden 
fi Ausrüdftinder mit horizontaler Bervegung, bei denen über der 
Signalfeibe für den Nachtdienſt eine Laterne angebracht ift. 


Die deutfchen Eifenbahnen im Jahre 
1844. 





VIEL Leipzig: Dresdner Eifenbabn. 
(Zange 15.5 Meilen.) 


Die Leipzig Drespner Eiſenbahn hat im Jahre 1844 folgende Er- 
gebniffe geliefert. Es wurden beförbert 14,188 Perfonen in der erften, 
84,153 in der zweiten, 328,846 in der dritten Wagenflajje, zuſam⸗ 
men 427,187 Berfonen, welche 354,002 Thaler einbrachten. Das 
Verhaͤltniß der Baflagierzahl in den verfehiedenen Wagentlaffen war 
alfo wie 1:5.9:23.2, und die durfehnittlibe Einnahme per Reis 
fenven 24%, Rar. (= 1 fl. 27 fr.) 

Der Gütertransport betrug, auf eine Meile Transportweite berech⸗ 
net, 11,657,787 Ztr. oder auf die ganze Bahnlänge reduzirt 752,115 
Zr. Die Einnahme hiefür war 226,142 Thlr, (per Zir. per Meile 
0.582 Rgr. = 2 fr. rh.) Bon diefer Einnahme geben aber ab für 
Zentnergelver, Fuhrlohn, Feuerverfiherung und andere Auslagen 
24,306, Thlr., fo daß bie Einnahme vom Gütertransport ſich nur 
auf 201,835 %, Thlr. berechnet. 

Die gefammte Bruttoeinnahme war im Jahr 1844: 


vom Perjonentrandport 629,503 fl. th. 
„ Gütertrandport . .. 0. 353212 „ 
Pachtertrag und andere Geroinnfte 16 
Summe 1,000,500 fl. rb. 


Außerdem betrug die Einnahme von der Magveburger Bahnftrede 
33,190, und von der Wagenbau⸗Anſtalt 11,912 Thlr., melde Er 
trägniffe als nicht zur eigentlichen (Leipsig-Drespner) Bahn gehörig, 
bier nicht weiter berüdfichtigt werben jollen. 

Die Betriebörehnung für 1844 weist —— Auslagen nach: 





Hauptverwaltung . . z 28,102 fl. rh. 
Bahnunterhaltimg - » >» 2 20. 106,997 r 
135,099 „ 


—— 17 — 


Uebertrag 135,099 fl. rh. 
Beirieböfften » > 2 2 20 38,717 


” 
Sul - =». 2 2 0 200. 202,661 
MWagenreparatur. . . ; 31,918 „ 
Befleidungss und Kurfofien 6,913 „ 
Eine neue Locomotive, neue Tender und 
Bagen . 5 32,757 u 
Werkzeuge und Gewerbfleuer R ar 6,253 
Summe 496,318 N. ıh. m th. 


Wenn wir diefe Auslagen auf bie gewöhnliche Weife in drei Haupts 
rubrifen gruppiren, fo finden wir annäherungsweife für 


Bahnunterhaltung 112,913 fl. rh. 
Fransportkoften . 353,627 „ 
Bermwaltungsfoften » . 29,778 





496,318 fl. ch. 
Man erficht bierans, daß die Yuslagen 49.6 Proz., oder fehr nahe 
die Hälfte von der Bruttoeinnahme ausmachten und einen Reinertrag 
von 504,182 fl. übrig ließen, womit fih das Baufapital der Leipzigr 
Dresdner Eiſenbahn von 6 Millionen Thaler oder 10%, Millionen 
Gulden zu 4.8 Proz. verzindte, Nah Abrechnung der Afziens und Ans 
feihezinfen und ber Poftentihäbigung, dann einer Tantieme von 523 
Thlr. an den Bevollmädtigten der Gefellfhaft, Hrn. Bufie, blieben 
noch gegen 52,000 Thlr., wovon die Vertheilung einer Dividende 
von 1 Thlr. per Afzie unter die Afzionäre beſchloſſen wurde. Diefe 
haben ſonach für 1844 eine Gefammt-Dividende von 5 Proz. erhalten. 
Kaffen wir die Auslagen näher ind Muge und vergleichen wir die⸗ 
felben mit der Bahnlänge und der Anzahl Meilen, welde die Rocomo- 
tiven zurüdgelegt haben. Wir finden dann 
1. daß die Koften der Bahnunterhaltung per Meile Bahnlänge 
7285 fl., dieſe und die Berwaltungsfoften zufammen 9206 fl. betra⸗ 
gen haben. 2 
2. Die eigentlichen Transportfoften, welche fih in die Koſten der 
Bewegfraft und die übrigen Transportaudlagen eintheiten laſſen, bes 
trugen — da die Rocomotiven im gangen Jahr 57,302 Meilen (26,243 
mit Perfonens und 31,059 mit Gütergügen) durchlaufen haben — auf 
die durchlauſene Meile 6 fl. 10 fr. 
3. Die Koften der Bewegfraft find aus folgenden Poften zufam- 
mengejeßt: 
per Durrchlaufene 
Meile, 
Gehalte und Löhne, nebft Meilengelver 23,051... 24.1fr. 
Del, Schmiere, Pupmaterial, Buper- 


löhne ıc. . 14,050 „.. 147, 
Zifternenheijung und Wafferpumpen . 4,751 .. 50, 
Locomotiven⸗ Reparatur 49,116 „.. 51.4, 
Locomotiven⸗· Heizung . 111,253 .. 116.5, 
Feuerverfiherung der Locomotiven 440 „ 05% 

202,661... 212.2fr. 
2 3A. 32.21r, 


4. Die Locomotiven⸗ Heizung nahm eine Duantität von 9,363,725& 
Gotes in Anſpruch, welche, aus ſächſiſchen Kohlen bereitet, 59,128 
Thle. gefoftet haben. Die übrigen Auslagen der Locomotive-Heizung 
waren für Gofeprämien und für Holz. Der durchſchnittliche Verbrauch 
per durdlaufene Meile berechnet ſich hiernach auf 163.4 U. Diefer 
Berbraud; eriheint gering im Vergleich mit der Konſumzion früherer 
Zahre, ift aber gleichwohl einer weiteren Redufzion fähig. 

5. Die Loromotive-Reparatur bat dem obigen zufolge 51.4 fr. per 
durchlaufene Meile betragen. Die Geſellſchaft befigt vermalen 24 Los 
somotiven, deren Leiftungen und Reparaturkoften folgende waren: 







& tr. 
Name wi 
Mr. der EL; B 4 
Eocomotise. | ® $ — 
— 23 
= 




















1 Stephenfon . 12538%,| 2881 

2 | Sturm ... |3395%,| 1398 

3 | @eif.... 21099, 3943 * 
4 | Glepbant . . 13009 | 1520 47 | Winbsbraut. | 873 3844 
5 ) Altenburg. . 13612 | 1997 18 | Ealamander 

8 | Norbiiat . . 4137 | 1833 | 49 | Metäwelt. . 

7 | Simfon... 3707 | sezaı #20 | Hemmer... 

8 | Magdeburg . 13663 | 1660 | 21 | Rome ... 

9 | Kirtien ... 12315%,| 6320 J 22 | Benafus. . 

so | Big .... isas2H) 6121 23 Brüffel ... 

11 | Bm....12546 | 1737] 24 | Dresten... 

12 | Drake... . firasıy,| 2218 Tenber, 

13 | Pfeil . {2089%,| 1802 





Summe 57,301°/, geographifche Meilen. 


Im Durchſchnitt hat alfo jede der 23 im Gang gewefenen Locomotiven 
2478 Meilen zurüdgelegt, und die Reparaturen haben 2134 fl, gefoftet. 
6. Bon den übrigen Transportkoften nimmt die Reparatur und 

Berbefferung der Wagen folgende Poften in Anſpruch: 
für gewöhnliche Reparaturen an Kaften und Gejtellen 14,295f. 


„ Unterhaltung der Räder und Adjen . . . . 12,081 „ 
„ außergewöhnliche Veränderungen. . » » . 5,592 " 
Eumme 31,918]. 


Da fünmtlihe Wagen 604,217 Meilen (251,607 mit Perſonen 
und 352,610 mit Gütern) zurüdlegten, fo bat die Wagenreparatur 
per Wagen (4 Räder) per Meile gefoftel: für Kaften und Geftelle 
1.42, für Räder und Achſen 1.20 und für Veränderung 0.55 fr., zus 
fammen 3.17 fr. 

7. Die Vergleihung der Anzahl Meilen, welche beziehungsweiſe 
von ben Kocomotiven und den Wagen durchlaufen wurden, zeigt, daß 
ein Train durchſchnittlich aus 10%, vierräderigen Wagen beftanden hat. 

Die Betriebsmittel der Leipzig Dresbner Eiſeubahn beftehen der⸗ 
malen in 24 Locomotiven, einem viers und 14 fehsräderigen Tender, 
87 Perfonenwagen mit 2526 Sigen und 171 Packwagen verſchlede⸗ 
ner Art. Im Jahr 1844 find 17 Achſenbrüche, alle an Padwagen, 
vorgefommen , wobei aber Niemand beihädigt worden iſt. 

Die Direhjion macht jährlich in ihrem Gefhäftsbericht eine Lifte des 
fänmtlichen, mit feften Befoldungen angeftellten Perſonals, nebſt dem 
Betrag der Befoldungen befannt. Aus dem Ausweis für 1844 ents 
nehmen wir, daß a) für die Abminiftrazion außer dem Direltos 
rium und dem Berollmädtigten 14 Perſonen angeftelit find, und bie 
Befoldungen 11,588 Thlr. ausmaden; b) das Bahıhofperfonal 
aus 64 Individuen beftcht, welche zufammen 10,456 Thlr. Befoldung 
erhalten; e) dad Perſo nen⸗ und Büter-Erpediziondg-Perfos 
nal 61 Individuen zählt, und mit 12,096 Thlr. befoldet it; d) das 
Mafbinenperfonal, aus 30 Individuen beſtehend, 9510 Ihr. 
erhält; e) dad Wagenperfonal, 29 Judivſduen, 5460 Thlr.; D 
bei ver Eofebrennerei 1 Aufſeher mit 200 Thlr. und bei der Wagen- 
bau:Anftalt 5 Perſonen mit 2290 Thlr, angeftellt find ; endlich g) für 
die Bahn und Gebäude-Unterhaltung 135 Individuen ber 
idäftige werden, welche eine feſte Beſoldung von 19,808 Thlr. bejies 
ben. Wird nod ein Revifor mit 350 Thlr. dazu gerechnet, jo beſteht 
das ganze Perfonal außer vem Direktorium in 340 Individuen, und 
die Befoldungen betragen 61,698 Thlr. oder 125,472 fl. rh. 8095 fl. 
per Meile Bahnlänge = 25 von fÄnmtlihen Betriebsauslagen, 

Die Unterhanplungen zwiſchen der Geſellſchaft der Leipzig. Dresbes 
ner Eifenbahn und der Regierung wegen Ausführung des ſächſiſchen 


Anthellö der Dredven- Prager Eifenbabn, worüber in dem Gefhäfte 
bericht ausführliche Mitteilungen enthalten find, glauben wir um fo 
mehr bier übergehen zu bürfen,, ald diefelben noch zu feinem Refultat 


geführt haben, und ben neueften Nachrichten zufolge bie Frage, ob und 
unter welchen Bebingungen diefe Bahnfrede an eine Privatgeſellſchaft 
zu übergeben fey, ber nädften Ständefammer vorgelegt werben ſoll. 


Sequenz und Einnahme der mit Dampfkraft betriebenen dentfchen Eifenbahnen. 
Monnt März 1845. 






Namen ber Bifenbahnen. 


Ritmarfiel. »- 2.2. 
Badiſche Gtaalsbahn. . » 
Baveriſche Stantsbahnen 
Berlis-Mahalt 
-» MBeanffurt a.0. . . 


Donn:Köln . 
Dtaunſchwelg ſche Bahnen . 


“on Men a 


10 | Beeslausfreiburg - .» » - 9,380 67,436 
41 | Düffelvorf-@Iberfelb 7,246 50,494 
12 | Hamburg Bergetorf . . - 2.975 — 

120annövet ſche Bahn 7,686 26,763 


14 | Leipzig Dresden — 
168Magdeburg⸗ Halberſſabht 
16 — keipig - - » 
47 0Niederſchleſiſch⸗ Maͤrliſche 
160Nordbahn (Raifer-Herbin.,) . 
19 | NRäraberg-Büclb . . . » 
20 Oberſchleſiſche Bahn . . 


. 12,495 
21 | Oecfterreichiiche Etaatebahn . 







22 | Mheiniihe Bahn . . - 19,095 23,555 | 257,483 
23 | Gääfih:Baverife Bahn 10,367 9,621 41,307 
24 ; Taunue:Baln . , . - . 28,916 17,377 — 

25 Wien⸗Gliegguißzß. 37,747 | 34,602 | 118,307 








299.19) 588,860 















Bemerlungen. 





2) Mannheim: Kehl. 

3) Mänden-Augsburg; Oberhaufen: Donau 
wördh; Nürnberg: Bamberg. 

9) Braunfhmelg » Harzburg; Braunſchweig · 
Dfcersichen. 

13) Hannover-Braunfchtweig. 

15) Die Freguenz und Fiesahme in dem Mo« 


24,310 
— 12,019 










9,051 23,513 | 1808 | nat Jannar beirug: 14,109 Perf. ımb 30,537 
9,170 18,550 | 2120 | 3tr. 15,484 fi. rh.; im Monat Februar: 10,074 
5,754 | 13,000 | 3693 | Perfonen mb 22,142 Btr. 10,792 fl. ch. 
1,250 | 4,229 | 1958 | 17) BreslansBirguig. 

4,928 | 12,614 | 1548 18) Wien Dilmäp; Breranteipnid; Lun ⸗ 
26,243 3463 | benburg: Brünn; Floristor-Stoderan. 















1645 20) Breslau Oppeln. 
4432 21) Mürzafhlag-&räp- Ueber bie Ftequen 
4103 | und Elnnahme iſt nichts bekannt geworben. 
3122 22) Röln-Belgifche Grenze. 
4779 23) Leipzig · Er immitzſchau. 
1696 24) Franlfutt⸗ Kaſtel Wieebaben. 

37,961 61,518 | 5303 

9,335 18,956 | 2106 

— 17,377 | 3022 

25,146 59,748 | 5974 


816,067 








Anmerkung. Saͤmmtliche Gelobeträge ſind auf Gulden rheinifch reduzirt, die Jentnerzahl dagegen, umgeadhtet der Heinen Verſchicdenheit unter 
den Gewichten der verſchiedenen Länder, unzeränbeet gelaffen. Unter den Einnahmen vom Gütertrandport find pie Einnahmen für Ueberfracht beim Ger 
päd der Reiſenden, unter ven Gefammteinnahmen diefe ſowohl, ald die Einnahmen von Equipagen- und Vieh-Transport begriffen. 

Mit Ausfhluß der oͤſtetr. Staatsbahn waren im Monat März 1845 in Deutſchland 286.19 geogr. Meilen Eifenbahnen tm Betrieb, Sie wurden 
ohne Rüdfiht auf die zurüdtgelegte Weglänge benützt von 588,360 Perfonen. Ihre Sefammteinnahme betrug 816,067 fl. rh. und auf die geogr. Melle 


zedupist,, durdfchuitelih 2727 A. vb. 


Erfindungen und Verbeſſerungen im Gebiete 
der Eifenbahnen, 





Themor's nener fechöräderiger Eiſeubahnwagen. 

Der Stellmachermeiſter, Herr Them ot zu Berlin, hat einen ſechs- 
räberigen Eifenbabnwagen fonftrwirt, der fih durch fein neues eigen» 
thümliches Untergeftell weientlih von den bisherigen Konftrufzionen 
unterfcheidet und dadurch auszeichnet, daß das Untergeftell ebenfo uns 
abhängig vom eigentlichen Wagenfaften und ebenfoleicht beweglich ift 
wie bei einem achträderigen Wagen, vor bemielben aber noch ben 
Borzug befipt, daß beim Fahren felbft ein bedeutend geringerer Reis 
bungswiderftand zwiſchen Schienen und Rad⸗Flantſchen, na mentlichin 
Kurven, ftattfindet, da ſich die ſechs Räder dieſes Untergeftelles ſiets 
genau rechtwinklig auf die Bahn fielen, den Spielraum zwiſchen 


Schienen und Radkranz bei jeder vorfommenden Bewegung. berftellen 
und nirgends ein Drängen der Rabfränge gegen die Schienen flatt- 
findet. 

Das ganze Untergeftell beſteht aus drei felbfthtändigen Geftellen, 
jebes von einer Achſe getragen, und find biefe Geftelle mit einander 
verbunden. Das Borbere und Hintere dieſer Geſtelle bewegt ih un 
ter dem Wagenfaften durch einen Drebteller um einen Spannagel, wie 
bei den achträderigen Wagen, während das mittlere Geftell ſich mit 
der größten Leichtigkeit unter dem Wagenfaften um fo viel zur Seite 
ſchiebt, ald ed die Krümmung des Schienenftranges erbeifcht, ift dabei 
aber mit den beiden anderen Geftellen fo verbunden, daß ein Lenlen 
durch das Vorbergefiell des Wagens ftattfindet und beim Einfahren 
in eine Kurve fogleih dadurch alle drei Räderpaare rechtwinklig auf 
die Bahn geftellt werden. 

Hierburh wirb ed möglich, mit langen Gijenbahnmwagen, die aner- 
fannt ruhiger und ſicherer als Feine vierräderige Wagen gehen, bie 


Heinften Kurven mit felb nur 250° Rabins in der Hauptbahn ohne 
Gefahr , ohne großen Berluft an Zugfraft und ohne ſtarke Abnugung 
der Wagen und Schienen zu befahren, auf den Bahnhöfen Schienen 
ftränge und Ausweichungen mit nur 66’ Radius da anzulegen, wo 
Wagen ohne Locomotivefraft zu bewegen find, was biäher bei achträ⸗ 
derigen Wagen nur theilweife erzielt werben lonnte. 

Herr Themor, der unterm 6. Dezember v. 3. vom Minifterium 
ein Patent für die preußifhe Monarchie erhalten, hat einen ſolchen 
Wagen gegenwärtig erbaut, deſſen Kaften 6 Duercoupees, jedes zu 
10 Perfonen enthält, alio im Ganzen 60 Perfonen aufnehmen kann, 
29° 1 fang, 8" 1” breit ift, mit einer Entfernung der Achjen von 9, 
8%," von einander Calio 19° 51,” Entfernung der vordern von ber 
hintern). Die Mitte der Buffer ſteht 3° 3", über den Schienen. 

Diefer Wagen it auf der Berlin-Branffurter Eiſenbahn zur Probe 
gefahren werben, jo daß er gegenwärtig 91%, beutiche Meilen zurüc- 


gelegt hat. Bei ver Fahrt jelbft wurde er von einem Platean-Wagen, 


aus von den Unterzeichneten beobachtet, und zeichnete er ſich ſowohl 
durch feine ruhige Bewegung aus, ald er auch namentlich fo gut fpurte, 
daß feines der Räderpaare mit ihren Radkränzen gegen die Schienen 
flug. Er wurde mit nur vier Arbeitern durd Kurven von nur 170° 
Radius, jo wie durch Ausweichungskurven gefhoben, wo ein Bogen von 
64’ Radius in einen entgegengefeßten von 170° Radius übergeht, 
ohne daß es nothmwendig wurde, mehr Menfhenfräfte zu benutzen, 
wihrend ein achträderiger Wagen mehr wie bie doppelte Kraft zur 
Bewegung erfordert. 

Die Unterzeichneten halten deßhalb dieſe Erfindung für das Eiſen⸗ 
bahnmwefen, namentlich aud in öfonomifcer Hinficht von ber größten 
Wichtigleit, und glauben fie mit Recht empfehlen zu fönnen. 

Der Wagen ſelbſt, mit dem die Probefahrten auf der Berlin-Franfs 
furter Eifenbahn fortgefegt werben, iſt auf dem Bahnhofe zu Berlin 
Razionirt, 

Berlin, den 28. April 1845. 


Der Spezial Direktor der Berlin Franf: Der Dber: Mafchinenmeidler der 
furter @ifenbafın und L Daumelfter. Berlin: Frankfurter @ifenbabn. 


Bo. Gwynnn. 


Zubereitung der Schwellen zum Schutz gegen Fäuluiß 
und Juſekten. 

vL. B. Pariſel, Profeffor ver Chemie, Fabrilant von chem. Produl⸗ 
ten in ®yon, ſchlaͤgt, auf angeſtellte Verſuche geftügt, vor, die Schwel⸗ 
len auf Eiſenbahnen in Del zu kochen, welches durch die Deftillagion 
des Theers gewonnen wird. Das Del fol in einem Keflel von Blech 
auf-100 Grade erhißt und die Schwellen, und zwar je 50 Stüd auf 
einmal, eingebrad;t werben. Das Holz wird von diefem Dele ſchnell 
und tief durchdrungen, daſſelbe erhärtet nach einiger Zeit an der Ober⸗ 
fläche und macht die Schwellen für Räffe und Infelten unangreifbar. 
Diefer Prozeß fept ein, nöthigenfalls auf fünftlihem Wege, zuvor 
volllommen ausgetrodneted Hol; voraus, da die Erfahrung lehrt, daß 
die Fäulniß des Holzes beichleunigt wird, wenn feine natürliche Säfte 
durch einen undurchdringlichen Ueberzug in daſſelbe eingefhloffen 
werben. 


Firniß zum Schug des @ifend gegen Moſt. 

Maller ſchlägt zu diefem Zwed vor, 40 Theile des beften Steins 
fohlentheers jo lange zu kochen, bis er die Konfiftenz des Pechs er 
hält, fodann 1 Theil Kautſchuck in lüffiger Geftalt, wie er im Hans 
del vorfommt, und enblih 5 Theile gepulvertes Minium auf dem 
Feuer damit zu vermifchen. Die Oberfläche des zu ſchützenden Eifens 
wird ſodann von Roſt und fremdartigen Theilen forgfältig befreit und 
bei neuen Eifentheilen einmal, bei alten, von Roft bereits angegriffes 
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nen zwei⸗ bis dreimal mit ver Miſchung Überftrichen. Verſuche an eis 
fernen Dampffiffen haben biefen Firniß als fehr brauchbar erwiefen. 


Geſethze und Verordnungen. 





Elektriſcher Telegraph. 

Ein Dekret des General-Poflmeilerd der Vereinigten Staaten, dalirt 
Washington den 29, März, enthält folgende Beſtimmungen in Betreff ber 
Benügung des an der Baltimore- Washington Ciſenbahn zwiſchen Balti- 
more und Washington eingerichteten eleftriichen Telegraphen: 

1. Es werben für die Telegrapbenlinie angeftellt: ein Aufſeher, zwei 
Gebülfen und zwei Waͤrter; der Aufſeher mit einem Gehalt von 2000 Dol« 
lars, der erfte Gehülfe mit 1400, der zweite mit 1000 Doll., und bie zwei 
Mörter jeder mit I00 Doll, Jahresgethalt. 

2. Bureaur bed Auffeberd und feiner Aſſiſtenten werben ix: den Poſtge- 
bäuren von Baltimore ımd Washington, bis zu welchen bie magnttiſche 
Linie verlängert wird, eingerichtet, Diejelben bleiben, mit Ausnahme der 
Sonntage, für die Annahme und Ueberlieferung von Depeihen von 8-10 
Utzr Morgens, von 1—3 und 5—7 Uhr Nabmittags geöffnet. 

3. Kür jede Mittheilung durch ben Telegrapben ift in dem Bureau, von 
to fie abgehen foll, im Woraus '/, Gent (’/, fr. rh.) für jedes telegraphi⸗ 
fe Zeichen zu entrichten. Beim Empfang einer Mittbeilung in einem ber 
beiden Bureaur baben die betreffenden Beamten dieſelbe ſogleich in eine 
gute Handſchrift zu Übertragen, das Papier forgfältig zu falten und flegeln, 
und der Penny» Poſt zur Beförderung zu übergeben, die magnetifhen Zels 
chen aber foglei zu gerflören. Die Denny Poft erhält dieſelbe Vergütung 
wie für anbere durch die Poft beförderte Briefe. 

4. Der Auſſeher und deſſen Affiftenten dürfen in keinem Falle ven Inhalt 
ber telegeaphiichen Depeſche Jemanden mittheilen ober bie Einficht der« 
felben geflatten, mit bloßer Ausnahme ver Perſon ober Berionen, an welcht 
fie gerichtet if. 

5. Der Auffeher hat eine genaue Nehnung über Einnahmen und Aus- 
gaben gu führen, und biejelbe zu Ende eines jeven Quartals dem General» 
Poftmeifter vorqulegen. Die Zahlungen ver Auslagen Hat burd den Aufr 
feher nach den Vorſchriften zu geſchehen, nad) welchen Zahlungen durch dem 
Boftmeifter geleiftet werben. 

6. In Rüdſicht auf vie Erleichterungen, welche von Seiten ber @ifen» 
bahn · Geſellſchaften den Beamten ver Telegrapbenlinie gewährt werben, 
wird beftimme, daß der Geſellſchaft bie freie Benügung bed Telegraphen 
für Mittheilungen,, die den Giienbahndienft betreffen, geftattet werbe. 

€. Johnſon, 
Generals Boftmeifter. 


— —— 


Vermiſchte UNachrichten. 


Deutſchland. 

*Speyer, 20. Mai. Folgendes iſt dad Refultat der am 14. d. M. 
in Speer flatigefundenen Vergebung der für bie Pfaͤlziſche Lubwigsbahn 
benötbigen Eifenmaterialien und Betriebämittel, Die zahlreichen Submit» 
tenten waren theils durch bie Chefs ber betreffenden Gtabliffements, theils 
durch beren Agenten vertreten, und wohl felten dürfte eine fo große Anzahl 
Invuftrieler an einem Platz verſammelt geweſen ſeyn. Was dieſer Berge 
bung ein befondtres Intereffe verleiht, iſt der Umſtand, baf ber Zuſchlag 
faſt ausſchließlich an deut ſche Konkurrenten erfolgte, wie aus ben folgen» 
ben Angaben hervorgeht. 

1. Schienen (von der I Form) offerieten: 

Bailey Brothers in Liverpool zu 7 fl. AOFr. ben Zentner ind Rheinſchiff in 
Rotterbam. 
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Hüttenfleinader Eifenwerls-Gefellicgaft in Mühlberg zu 10 A. ver Zentner 
france Lubwigäbafen. 
Soclsté Eoderill in Seraing zu 42 Fr. 35 C. Franco Wubreigsbafen. 
v0 m 25 v Köln pr. 100.Rilogr. 
Golebroofe Dale Komp. in Liverpool 11%, Pf. St. per Tonne in Wales. 
W. Bird und Komp. in Kondon 10 Pf. 18 Sb. p. Tonne in Newport. 
Gueſt und Komp. 6 fl. 50 fr, den Ztr. franco Rheinſchiff in Nottervam. 
R. und U. Hill in Cardiff 14 Pf. per Tonne. 
. Gould bei Charleroy 30 Fr. loco Werk. Ihr. 45 E. Fracht bid Ludwigs⸗ 
haſen per 100 Kilogr. 
Debr. v. Gienanth per Zir. 10 fl 29 Er, franco Raiferölautern. 
Michiels in Cichwtiler Aue | 
Jacobi, Haniel und Hunffen 
Gebr. Hoeſch in Duren zu dl. 35 kr. der Zir. fco. Lubwigshafen, 
Srumm in Neunfirden \ 
Krämer in St. Ingbert 
welche letztere Firmen bie Beſtellung erhielten. 

2. Schienenftühle. Franco Speyer und KEudwigshaſen zu lieſern. Hie ⸗ 
für waren 8 Angebote eingegangen, wovon dad höchſte 7 fl. 15, das nie= 
derfte 5 fl. 14 fr. ver Zir. war, 

3, Für Shienenbafen, nad Spever zu liefern waren 10 Submifilo- 
nen eingelaufen. Das höchſte Angebot mar 19 Al. per Ztr. Für das nie 
berfte zu 12 fl. 42 Er. erhielten Wiek und Grabmann in Homburg den Zu⸗ 


ſchlag. 
4. Locomotiven. Dieſelben wurden offerirt 
Berfonen: Ghüter: Zenber, 
mafcbinen. maſchinen. 
von Sharp Brothers und Komp, loco 
Mandefer . . . . - 15307 1610P. 415Pf. 
# RR. Stepbenion und Komp. 1475 r 150 4 375 
Havwthorn in Nemcaftle 2125 r 2175" mit Tend. 
" 2ongrioge und Komp. . . - 1500 4 1530 4 300 „ 
NMasmyth Gaskill in Mancheſte 1700 « 1500 „ 400 „ 
" Goderill in Seraing, france Lud⸗ 
mwigshafen ohne Zoll . . 40000 Fr, 35300 Fr. - 
m Megnier Vontelet frei Ludwigsha- 
fen mit allen Spefen und Zoll — 51000 mit Tender. 
„v. Maffei in Mũnch. frei Ludwigsh. 24000 fl. 24700 fl. mit Tender. 
Emil Keßler in Karlärube 24000. 24650, 
Beſtellt wurden: 

Berionenmalchinen. Gütermafchinen. 
bei Regnier Ponteltt ————— 
EEE 4.. 4 
E. Keßler Mt er an 
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zufammen 20 Rocomotioen mit Tender, wovon die erflen nicht vor einen 
JZahr zu liefern find. *) 

Defterreichiiche Staatöbahnen. — Wien, 7. Mai. Die eriten 
Monate bed Berriched ver Ein-Gtaatöbahn haben bie Hoffnungen nicht er- 
fült, welde man in bie @innahmen derſelben ſetzte denn wie verlauter, 
wurden felbe von ven Berrieböfoften wicht unerheblich überftiegen, allein wir 
And weit entfernt, nur im mindeften zu beſorgen, baf ber Staat ſich varin 
verrechnet babe. Grftlih waren die Wintermonate, in denen bad Reiſen 
feltener ift, dann bäft der Umſtand, baf man von Gloggnitz bis Mürzzu⸗ 
ſchlag die Unbequemlihfeit bat, über den Semmering mit Pferden fahren 
zu müſſen, ſehr Viele ab, die Reiſe zu machen, welde ibnen bei ununter⸗ 
brochenet Benugung ber Eiſenbahn ein großes Vergnügen wäre. Auch if 
der Maarentrandport auf der Bahn noch nicht To häufig, als er fern Könnte, 
weil das mebrmalige Auf» und Ablaven die Koflen des Transports faft fo 
60% hinauftreibt, ald mit anderen Gelegenheiten, und noch den Mebelftand 
mit ih bringt, daß die Cinhüllungen ber Waaren feidht verlegt werben, 
was ben Spebiteuren Grund oder Borwand gewährt, ven Waaren- Trank 





*) UnlängR warden in Darmſtadt für bie Main Medar Bahn befellt: 
12 Loromotiven bei Sharp Broibers a 1330 Pi. Sr. 
12 Tender dazu bei Moſer und Hebpel in Machen a 4000 fi, 
6 Eoromotiwen mebfi Tenders von E. Kefiler A 25,000 fl. 


port nicht auf bie Staatsbahn zu Senken, von ber fie feine Proviſion befoms 
men. Endlich kann überhaupt das verhältnißmäßig Fleine Stück von Mürz« 
zuſchlag bis Grätz nicht für ſich beurteilt werben, fonbern nur ald eine 
nothwendige Brüde nah Trieſt; erſt wenn einmal die Bahn in ihrer gan« 
zen Ausbehnung befahren wird, iſt daruüber ein grünbliches Urteil mög- 
lich. Wir berüßren biefe Verhältaiffe, weil die nur von Mund zu Mund 
berumfchleihenden Sagen viel nachtheiliger wirken, ala eine öffentliche Be— 
ſptechung. A. Br. 8. 

Hefſiſche Fiſeubahnen. — Frankfurt a. M., 16. Mai, Die 
geſctzgebende Verſammlung hat dem aus Kaſſel vom 6. Febr, 1345 da⸗ 
tirten Staatävertrag Über die Erbauung einer Eiſenbahn von Frankfurt nah 
Kaſſel im Anſchluß an die Friebrich- Wilhelms. MNorpbahn, mit Separat« 
artifeln und Schluhprotofoll nunmehr ihre definitive Sankzion ertbeilt. 
Nah der Auswechtlung der Matififazionen diefed Vertrags von Seiten ber 
bei demſelben betbeiligten drei Staatöregierungen, bie dem Vernehmen nah 
ganz in kurzem erfolgen dürfte, follen ſofort die eine möglichft raſche Aus- 
führung dieſer wichtigen Bahnlinie bezweckenden Maßnahmen, welche ber 
reits in allen Detaild verabrebet find, ind Werk geiegt werben. 
— Bereit! vor einigen Jahren war ber Plan in Anregung gebradt wor« 
ven, bie indiſche Ueberlandspoſt über Trieſt, Frankfurt und Oftende nad 
ber britifchen Metropole zu befördern. In Kolge der in letzterer Zeit ftatts 
gebabten Serftellung einer weientlih beſchleunigten Gommunicazien auf 
tiefer Linie ift jenes Project nenerbingd aufgenommen worben, und es follen 
ſchon visfällige Vorunterhandlungen eingeleitet werben. 


Sächſiſche Eifenbabnen. — Das Direktorium ber Leipzig- Dred · 
dener Eiſenbahn · Rompagnie erläßt unter dem 21. Mai an die Azionäre 
biefer Bahn folgende Befannimadung: »Nachdem von der hoben Gtaatd» 
regierung unterm 3. Mai eine auf die Erbauung der Säaͤch ſiſch⸗Böhmiſchen 
Bahn Berug habende Eröffnung eingegangen ift, fo halten wir e8 für un« 
jere Uflicht, den bermaligen Stand diefer Angelegenheit hiermit zur Keunt ⸗ 
ni der geebrten Alzionäre zu bringen. Um 25. März überreihten wir dem 
tönigliben Kommiflär, Hrn, Kreiöpireftor v. Broigem, das Geſuch um 
Ueberlafjung der Ausführung der Sächſiſch ⸗Böhmiſchen Bahn unter den 
von ver Seneralverfammlung genehmigten Bebingungen, und erneuerten 
unterm 15. April tiefen Autrag, ba bis dahin eine Entſchlichung ver hoben 
Staatdregierung nicht erfolgt war. Hierauf ift uns von dem königl hoben 
Miniflerinm des Innern, im Ginverfländniß mit dem ver Finanzen, durch 
ben königl. Kommifjär unter vem 3/5. d. M, eröffnet worden, daß, nad« 
tem ſich einerfeitd die übte ven fraglichen Gegenſtand gepflegenen Berband» 
lungen fo weit ausgedehnt hätten, daß inmittelft ver Zeiwunkt für den Zus 
fammentritt der nächſten Stänbeverfammlung nabe herangerüdt ſey, ande 
rerſeits ſich aber neuerdings und ſchen vor der Generalrerſammlung der 
Leipzige Dresdner Eiſenbahn / Kompagnie die Saͤchſiſch · Schleſiſche Eiſenbahn · 
Kompagnit zur Ausführung der Saͤchſiſch⸗Böhmiſchen Bahn unter Bedin⸗ 
gungen bereit erflärt habe, welche ſchon darum, weil fie die Staatäfaffe 
eines fühlbaren Opfers bierbei entheben würden, nicht ohne weiteres zurüds 
geiwiefen werben könnten, jonbern wenigftend eine nähere Prüfung ratbiam 
erſcheinen ließen, die königl. Miniflerien ver Finanzen und vet Innern für 
jept überbaupt nicht gemeint feyen, zum Bau der Säͤchfiſch ⸗Böhmiſchen Ci- 
fenbahn einer Akziengeſellſchaft Konzefflon zu ertbeifen, vielmehr unbeiha« 
bet ber ingwifhen von Seiten der Reglerung für das Unternehmen beabfüh- 
tigten, einer etwaigen Fünftigen Uebernahme des Baues von Geiten einer 
Akziengefellihaft unpraͤjudizirlichen Vorfäritte, darüber, ob bie befinitive 
Ausführung deffelben durch ben Staat unmittelbar ober durch Privatunter ⸗ 
nehmer, und namentlih au turd vie Leipzig ⸗-Dresdner Giienbahn«ftom- 
pagnie erfolgen möge, aunähft mit ven Stänben in Vernehmung zu treten, 
beſchloſſen hätten. Auf Beranlaffung dieier boben Verordnung haben wir 
nach vorgängiger Berathung mit dein Geſellſchafts ausſchuſſe für unerlaͤßlich 
halten müffen, die Erklärung abzugeben: Idaß twir Die Gefellſchaſt an 
den von und unterm 25. März geflellten Antrag nicht mehr für unberingt 
gebunden erachten lönnen, fontern und vorbehalten müfien, bei etwaiger 
fpäterer Genehmigung ver dieffeitigen Unträge von Sriten Der hohen Staats ⸗ 
regierung, mit dem Ausſchuß anderweite Gntibliehung zu fajlen oder and 
nah Befinden die ſchließliche Erledigung ber ganzen Angelegmbeit einer 
nochmaligen Generalverfammlung anbeimjuftelln.v« 


191 


Brenpifche Eifenbabnen. — Hamburg 14. Mai. Zwiſchen den 
Berlin Hamburger und Hamburgs Bergedorfer Eiſenbahngeſellſchaften if 
endlich, dem Vernehmen nah, ein Prachtvertrag zu Stande gekommen, 
welcher nad gegenfeitiger Genehmigung der Senate der freien und Hanſe- 
Rädte Hamburg und Lübeck wahrſcheinlich ins Leben treten wird. Der 
Pradtvertrag erſtreckt fih auf die von Hamburg nah Bergeborf erbaute 


Eiſenbahn mit den dazu gehörigen Bahnhöfen und allen Darauf befindlichen 


Berrichägebäuden, welche nah Maßgabe der Koncefflonturfunden vom 11. 
und 25. Mai 1840 von der Berlin-Damburger Geſellſchaft übernommen 
werden. In Folge tiefes Pradhtvertrags verpflichter ſich die Hamburg- 
Bergevorfer Geſellſchaft, die fraglice Elſenbahn nicht nur mit einem zweiten 
Gleiſe zu verfchen, fondern auch ven Bahnhof zu erweitern und zu vergrößern, 
wie es die Umftänve erheiſchen. Bon fümmtlihen Bauten und Anlagen 
müffen bie Pläne und Koftenanſchläge der VerlinHamburger Geſellſchaft 
zur Genehmigung vorgelegt werben. Eine Verbindung bed Bahnhofs mit 
unferm Haſen wird ebenfalls beabſichtigt. Locomotiven, Wagen, Gerätb- 
ſchaften und Materialien, welche Der Hamburg: Vergedorfer Geſellſchaſt ges 
bören, find von biefem Prachtvertrag ausgefchlofien, jedoch ſollen dieſe Ge⸗ 
genflände von ber Berlins Hamburger Geſellſchaſt Fäuflich übernommen und 
ber Werth baar entrichtet werben. Das Pachtverhältniß beginnt am Tage 
ter Gröffnung ber Berlin-Hamburger Eiſenbahn ihrer ganzen Ränge nad, 
von welchem Zeitpunft an fämmtlihe Beamte der Hamburg-Bergeborfer 
Eiſenbahn in die Dienfte der Berliner Geſellſchaft übertreten. Gine Auf⸗ 
fung des Pachtverttags fann nur eintreten, wenn die Hamburgs Berges 
borfer Geſellſchaft eine zweijährige Kündigung mit Genehmigung des Senats 
vorangeben läge. Mit Nuflöfung des Pachtverhaͤltniſſes tritt alsdann ein 
unfündbares Anſchlußverhaͤltniß in Kraft. Binder dleſer Anſchluß ftatt, 
fo treten wiererum bie Beamten bei ver Bahn unter gewiſſen Bedingungen 
in Dienjt der Hamburg Bergedorfer Eiſenbahngeſellſchaft. Das Pacht⸗ 
quantum für die Bahnhöfe beträgt 4 Proc, pr. Anno vom Anlagerapital, 
und kann davon in leinem Fall ein Nachlaß in Anfpruch genommen werben, 
während für die Bahn ſelbſt das Pachtquantum bie erjten fünf Jahre hin⸗ 
dur 45 und afle fernern Jabre 50 Proc, von ber auf ber Bahn wirklich 
erzielten Bruttoeinnahme betragen ſoll. Der Bertrag iſt auf unbeftimmte 
Zeit geichlofien. D. A. Z. 


Schweiz. 

Die neneften Züriher Zeitungen melden, daß dem Regierungsrarh das 
Geſuch zugeftellt ward um die Konzefflon zur Herftellung einer Gifenbahn, 
bezweckend die Verbindung mit ven großberzegl. badiſchen und franzöflfchen 
Eifenbabnen , ſowie Basel, zu erhalten. Man fagt, daß, wenn dieſt Un⸗ 
ternehmung zu Stande fommen follte, die großberzoglih badiſche Regierung 
fi für ihre oberländiſche Bahn vorläufig mit dem Anſchluß an Die ſchwei- 
zeriſche Bahn begnügen werde. Nach dem gemachten Plane foll vie Gifen- 
bahn bis unterhalb Baden auf dem liuken Limmatufer fh binziehen, bei 
Rieben die Limmat überfchreiten und von dort auf dem rechten Ufer ver 
Limmat und Aar nad Koblenz (unmeit vom Ginfluffe der Aat in den Rhein) 
geführt werben. Auf diefem Wunkte würde man über den Rhein geben und 
von da an dem rechten Ufer dieſes Fluſſes folgen. Um befto cher die Zu» 
fliormung ver aargauiſchen Behörben zu erhalten, wird bie Errichtung einer 
Zweigbahn nab Yarau, deren Fortſetzung nad Bern bin jpäter faum aus» 
bleiben bürfte, in Ausſicht geftellt, Die Regierung bat die Eingabe der 
59. Eier, Dit u. ſ. f. der Ciſenbahn⸗Kommiſſton zur Prüfung überwie«- 
ſen. — Der Foͤdéral Hält die nahe Herftellung einer Eifenbahn zur Berbine 
bung Genfs mit Lyon und Paris für unzweifelhaft, und wünſcht nur, daß 
ber Bahnhof ind Innere der Stadt geleitet werben möchte, 


Belgien. 

8 unterliegt keinem Zweifel, daß alle auf Eifenbahn-Konzeffionen bes 
züglien Entwürfe die Beflätigung bed Senats erhalten werben. Die mel» 
fen Geſellſchaften draͤngen ſich fehr bie Arbeiten zu beginnen, und mit Ge- 
wißheit lann verficgert werben, daß, ſobald das fle ermächtigende Geſet 
veröffentlicht iſt, was am Ende biefer ober in ber naͤchſten Woche ber Fall 
ſeyn lann, bie bedtutendſte Unternehmung dieſer Art, die Sambre-Mant- 


bahn, in Angriff genommen wird. Obgleich gefeglih noch nicht Keflätigt, 
bat die Geſellſchaft doch ſchon die vom Staat verlangte 2'/, Millionen be 
tragenbe Rauzton vollflänvig erlegt, und alle Vorbereitungen zur ſchnell⸗ 
ſten Förderung der Arbeiten getroffen. Daffelbe gilt von der Bahn, bie von 
St. Trond and dur belgiih Limburg auf Haffelt geführt wird, und bie 
durch beſondere Terraindverhältniffe begünftigt, am ſchnellſten von allen, 
d. b. ſchon im naͤchſten Jahr vollendet feyn wird. 


Italien. 

Blorenz, 8. Mai. Seit einigen Tagen beſchäftigt man ſich mit den 
Borarbeiten zur Eiſenbahn von Piftoja bis zur Grenze von Bologna, 
melde unftreitig die wichtigſte unter ven neulich von ber tebkaniſchen Regie ⸗ 
rung genehmigten Straßenlinien bilden wird. Die befannte Thatigkeit und 
Umſicht des mit der Leitung ber Arbeit betrauten Direktors laſſen erwarten, 
daß die jegt vorgenemmenen Studien möglichft ſchnell beendet fegn werben. 
Bereits iſt ein tüchtiger Ingenieur aus London eingetroffen, um bie Nivel« 
lirung gemeinjaftlih mit dem Direktor der Sternwarte zu leiten, und man 
bat nun vie Gewißkeit erlangt, Daß die Steigung leicht tm kurz feyn und 
die Ballerie bie Linge einer Meile nicht überichreiten twerde. Das Komite 
der Ciſtubahn von Livorno bis zur päpfllichen Grenze hat die Leitung ber 
Arbeiten dem toslaniſchen Ingenieur Caſtinelli anvertraut; bie heiße Jah⸗ 
teßgeit dürfte jedoch hie Norarbeiten auf biefer Gtrede etwas verfpäten, 
Jene anf der Strafe von Lusca nah Pifloja werden, mie man verfidert, 
binnen Kurzem unter Zeitung bed auf ber Bahn von Lucca nach Pifa be⸗ 
ihäftigten Ingenieurs beginnen. J. d. öfl. &. 


Großbritannien. 

Sheffield» Manhefter Eifenbahn. — Englifhe Blätter enthalten 
eine kurzt Befchreibung dieſer wichtigen Bahnlinie, deren Eröffnung in ver 
ganzen Länge im kommenden Dionat Juli Aattfinden fol, Wir entnehmen 
hievon bie folgenden intereflanten techniſchen Notizen, indem wir zugleich 
auf das verweijen, was in Ir. 14 und 16, der Gifenbahn-Zeitung über 
bieje Unternehmung gefagt morben iſt. — Die Bahn beginnt in Mancheſter, 
durchzieht die dichtberöllerten Diftrifte von Ashton, Hybe und @loffops 
Dale, fteigt in dem jhönen Etheron⸗Thal empor und überfteigt mittelft 
eined 3 Meilen langen Tunneld den unter bem Namen bed „Müdenbeins 
von England- befannten Sebirgäzug. Bei der Duelle des Don wieber 
ans Tageslicht fommend, durchſchneidet fie das über Beniftone und Worte 
ley nah Sheffield ziehende Thal, und erreicht biefe Stadt, nachdem fle 
Wharneliffe · wood im einer Länge von vier Meilen durchzogen hat, Die 
wihtigften Bauwerke find: der Viadult über den Etheron-⸗Fluß mit 3 Bor 
gen von 150 unt 130 Fuß Spannweite und 130 Fuf Höhe; der Biadult 
über dos Dintinge Thal bei Gloſſop mit 5 Bogen zu 125 Fuß Spannweite 
und 125 Fuß Höhe; der Woophead-Funnel von 3 Meilen Länge und 600 
Buß größter Schachttieſe. Die mit der Ausführung diefe® Tunnels verbun⸗ 
denen großen Schwierigkeiten waren #8, welche die Vollendung der Bahn 
io lange verzögerten. Die Arbeiten an der öfllichen Bahnhälfte zwiſchen 
dem Tunnel von Sheffield waren ebenfalls ſchwieriger Natur; auf einer 2%), 
Meilen langen Eefzion allein muften 700,000 Rubit-Mards Erbmaffen bes 
wegt werben, — Die Stredde von Mancefter nad Gloſſop wurbe im Jahr 
1843 und bie weitere Strede bie zur Tunnelmündung im Auguft 1844 mr» 
öffnet. 

Atmoſphärtiſche Eifenbahn. — Nah dem „Railway Journal# bes 
abfihtige man mit Nächftem einen Verſuch auf der für den atmoſphäriſchen 
Betrieb angelegten Groybon-Bahn, jedoch nur auf ber 5 bid 6 engl. Mei⸗ 
Ien Tangen ebenen Strede und nicht auf ber mit der Steigung von 1:100 
angelegten 2°/, Meilen Tangen Rampe; «8 jey zu bebauern, daß man ſich 
mit einem jo unvollfiändigen Berſuch begnügen wolle, während man bie 
Mittel befige, ihn auf eine entſchtidendere Weife auszuführen. 

Um einen Begriff zu geben von der Ausdehnung, welcht bie Spefulas 
zion mit @ifenbabnprojeften in England erreicht hat, führen wir bie 
Akziengejelligaften an, welde fih allein für auswärtige Unternehmungen 
in entfernten Ländern bilden wollen, und für welcht von proviſoriſchen Ko⸗ 
mitde's Profpeftuß veröffentlicht, Einzahlungen angenommen werben ı, 





Rapital. 

Große indiſche ne ; 6,000,000 Pf. St. 
Dftinpifche Eifenbabn i 4,000,000  „ 
Madrid⸗Liſſabon Eiſenbahn ,000,0000 
Madras, Kalkutta und Bombay Gifenbaßn . 3,000,000  « 
Mittelmeer Adriatiſche Eifenbahn . 3,000,000 „. 
Alto:Douro Eiſenbahn (von Oporto zur franis 

fen Grenze) F 1,350,000 
Spanifde Zentralbahn Madrid nad Barajoı) 2,000,000 
Mapriv-Liffaben (englifhe Geſellſchaft) 2,500,000 „ 
Venedig⸗Trieſter (1) Eiienbahn 2,000 000 
MRomiſch · Meapolitaniſch· Flor entini ſche Eiſenbahn 

(gwifhen Florenz, Rom und Neapel) 5,000,000 u _ 

32,150,000 Pf.St. 


oder 385,800,000 fl. rb. 

Die bloße Aufzäblung biefer Projekte dürfte genügen darzuthun, auf was 
eö die jogenannten prosiforifhen Romitden abgejeben haben. 

Eine der originellen Ideen if der von Mobert Stepbenfon gemachte 
Borfhlag, die Gifenbahn von Cheſter nach Holyhead mittelſt eines aufge 
bängten eifernen Tunnels Über den Menai-Kanal zu führen. Der Tunnel 
beſtũnde aus einer nach Art ver elfernen Schifferumpfe konftruirten blecher⸗ 
nen Röhre von 25 Fuß Breite und 15 Auf Höhe für jedes der beiven Be» 
Teife, unb würde an Ketien aufgehängt, denen der Felſen Britannia als 
Widerlager dienen foll. 


Außland. 

Dampffchiffahrt. — Das kaspiſche Meer ſoll noch waͤhrend ber dieß⸗ 
jährigen Schiffahrt durch drei In Aſtrachan erbaute Dampfſchiffe, jedes von 
100facher Pferdekraft, befahren werden. Dieſes neue, auf genadhtem Meere 
noch nit wirkſam geweſene Verbindungsmittel wird Rußlands Handela- 
verbindungen mit dem trandfaufaflihen Landſtrich, mit Verſien und Mittels 
aflen, bie biäher immer ſchwach und unbebeutenb waren, ungemein erwei · 
teen und in Aufnahme bringen. 


Unfälle auf Eifenbabnen. 

Wien, 7. Mai, Alle Erforſchungen über das Unglüd, welches auf ber 
Eifenbahn hinter Wiener Neuftadt fih zugetragen, (G.3. Nr. 13) deuten 
babin, daß felbes lediglich durch allzugroße Schnelligkeit hervorgebracht 
wurde. Der Zug ging zu Thal, und zwar an einer Stelle, wo die Steigung 
wegen ver Nähe bes Öhrbirges ſehr bedeutend iſt; flatt die Locomotive ihrer 
bloßen Schwere zu überlaffen, lieh vermuthlich der Führer den. Dampf voll 
wirfen. In dieſem Augenblide fol er vom Bahmwaͤchter pas Zeichen bes 
Tonmen haben, nicht fo ſchnell zu fahren; wahrſcheinlich ſuchte er nım all» 
zuſchnell zu hemmen, fo daß eines der vorberen Baar Räder einen plöglihen 
Auhepunft erhielt. Da ver bintere Theil der Loromotive noch in volliter 
Pfellſchnelligkeit war, überftürgte ſich dieſt — denn man fand fie mit ihrem 
vorderen Theile gegen den Abgangsort geehrt — und fo find die auffallen: 
den Wirkungen zu erflären, daß 3. D. zwei Wagen mit ihren vorberen 
Geftellen auf dem Tender feſtjaßen, mehbalb vie Fahrenden mit Beitern 
audfteigen mußten, daß ferner ber eine Magen in ver Mitte abbrach nn 
den Fahrenden Doc, einige Kontuflonen abgerechnet, verbältniimäßig fehr 
wenig geſchah. U.®B.3. 

Örohbrittannien. Im Jahr 1840 belies ſich die Anzahl der in 
England und Wales durch Unglückefuͤlle umgelommenen Menſchen auf3S84, 
Bon dieſen verunglüdten 532 over 13 Proz. durch Diligenzen oder fonflige 
von Pierden gezogenen Fuhrwerlen, 110 oder 3 Proz. durch Ciſenbabnen. 

"Unter erfteren 532 befanden ſich 259 im Dienſte der betreffenden Trans» 
portanftalten als Ruticher, Arbeiter ıc. und 273 Baffagiere. Unter letztern 
110 befanden ſich 7O Vedienſtete, Ingenieure, Kondulteure sc, und 40 Paſ- 
fagiere. Die Verde und gewöhnliche Fuhrgelegenheiten haben endlich 
getödtet 9 Evelleute over Hausbeſitzer, 3 Belftliche und 2 Aerzte, währenn 
die Unfälle auf Bifenbahnen feinem Bafjagier aus viefen Klaffen der Ge: 
felfchaft das ben gefoftet haben. 





Redaslion: &, Etzel und 2, Klein, 
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Berfonal-Rachrichten. 


Baiern. Bei der Beneralverwaltung ver Eiſenbahnen find vie HP. 
Nobiling als Aſſeſſor, Erpinger ald Oberingenieur, und Erter als 
Mafhinenmeifter ernannt worben. 

Frankreich. — Auf ben Antrag des Minifterdver öffentlichen Arbeiten 
find die Herren Go. Blount, Gabriel Iſot und Camille Bolonceau zu 
MRittern ber Übrenlegion ernannt worden. Blount iſt durch feinen Anthell 
an der Gründung der Eiſenbahnen von Paris nah Rouen, von Rouen 
nad Havre und von Parid nah Bonlogne, ot, als Präflnent bed Ad⸗ 
minifirazionsratbes, und Polonceau früher ald Ober-Ingenieur der Eiſen⸗ 
bahn von Strasburg nad Baſel, jegt ver Eiſenbahn von Stratburg nad 
Rauterburg befannt. 


Bekauntmachungen 
für Ahzionäre, Sabrikanten, Wuternehmer, Meifende xc. 


Ginzahlungen. 12—20, Juni in Wiomar and Hamburg, zweite Ginzablung 
von 10%, auf die Alzie ber Schwerin Wismar Ciſenbahn. 

— 15, Juni — 1. Juli in Kopenhagen und Hamburg britte @inzablung ven 
40 %, per Alzie der Seelandiſchen Ciſenbahn. 

— 28. und 29, Juni und 1. Juli in Zittau (16—18. Junl in Leipzig) ziorite 
Einzahlung von 10 Thlr. per Alzie ber Löbau⸗Zittauer Eifenbahn. 

— 4. Jull in Peipgig 17. Cinzahlung mit 5 Thlt. anf die Alzie der Saͤchfiſch⸗ 
Bayeriſchen Bifenbakn, 

Dividende. In Däßelborf, Elberfeld und Berlin iſt die Divinende von 3 
Thlt. per Mzle der Düfeldorfsl@iberfeirer Tiſenbahn zu erheben. 

Lieferung. Zum Betrieb der Thüring’ichen Ciſenbahn find für bad Jahr 1846 
25,000 Zoll. Zentner Gofes aus Zwickauer Steinfohlen zu lleſern. Lieferungs- 
luſtige haben ihre Anerbietungen bis zum 16. Juni ©. bei ber Direfjlon ber 
Thöring'fchen Ciſenbahn in Erfurt einzureichen. 





Ankündigungen. 
Berlin-Franffurter Eiſenbahn. 
Täglide Dampfwagenzüge. 


A, WPerfonenzüge. 
Morgens 7 Uhr — Minuten. Abente 6 Uber — Minuten, 
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Abfahrt von Berlin: 


- »„ Branffurt: . 7-15. -„- 8.9 „. 
Anlunſt in Frauffut: 0.4 » - 9). — Pr 
" „Berlin: „ 0. — - 93.% Z 


Mit ven Perfonenzägen werden Perfonen in der 1., 2. und 3. Magenflaffe, 
Equipagen und Gilfrachi beförbert. 
=. Extrazuge, vom 11. Mai ab, jeden Sonntag zwifchen Berlin 
und Erkner, 
Abfahrt von Berlin: Nachmittags 2 Uhr; vom Erlner: Abends 8 Uhr. 
Dit diefen Grhragügen, bie au in Rummeldburg und Weiedrihshagen Pair 
fagiere abfegen over aufnehmen, fo wie am den Tagen, am melden biefe fatt: 
finden, and mit den Zügen ad A., umb auferbemn täglich Abende mit ben Berr 
fonenzägen, treten in Berlin nad Göpnid umd Ürfner big und zuräd ermäßigie 
Fahrpreiſe für die 2, und J. Klaffe nad 6. 3 des Betriebs: Meglements ein, 
Die Grirazüge beförbern fein Vaſſegiergepäck. In Friedrichshagen and Erlner 
find Kahne und Goudeln zum Beſucht der Müggelberge, Kranlchberge und 
Naderoderfer Kallberge zu maͤßlgen Fahrpreiſen anzutreffen. 
©. Güterzüge. 
Abfahrt von Berlin: Morgens 11 Uhr 30 Minuten. 
- PBranfiui: - 12 „ 
Anlonft in Frankfurt: Nachmittaga 3 Uhr 15 Minuten. 
= » Berlin: * 3. 4 jr 
Dit den Ghüterzügen werben Perfonen in ber 2. und 3, Wagenflaffe, ſowie 
Cqutpagen, Frachtgũter und Dich beförbert. 
Die näheren Beflimmungen ergibt das BetrichdsReglement Ar. 3 vom 4. Mir, 
1844, weldes auf allen Stazionen für 1 Sar. zu haben ifl. 
Berlin, den 27. Aoril 1845, 
Die Pirchzion der Berlin- Frankfurter Eiſenbahn-Geſellſchaft. 





In Comnuſſſon det J. B. Metzler ſchen Buchhandlung in Stuttgart. 


Jede Woche eine Nummer von ei: 
nem Bogen, jede zweite Woche wenlz · 
fens eine Zeichnungsbeilage. Abons 
nementöpreid im Buchhandel 8 Fl. 
18 Ar. fl. 24 Hub oder 8 Thaler 
Preuß. für das Halbjahr. Beſtel⸗ 
lungen nehmen alle Buchhandiuns 
gen, Pollämter und Zeilungserpedi⸗ 
ziomen bes Ins und Auslandes am 
Adminifrazionen werben erfucht, 
ihre Nechenſchaftoberichte, monatliche 
Frequenz: Auswelſe und andere ihr 
Unternehmen betreffende Nachrichten, 
fo mie ihre Mnfündigumgen ber 
Redafjion der Gifenbabn:Feitung 
jugeben zu laffen; Ingenieure und 





Detriebskcamte werben aufgefors 
dert zu Mittbeilung alles Mifenss 
werthen im ihrem Fache gegen anſt ne 
biges Honorar, und Buhhandluns 
gen zu Ginfendung eines Freiexem⸗ 
plares der im ihrem Berlage erfcheis 
wenden. bas Jugenleurfach beteeffenden 
Schriften behufs der Beurtheilung in 
biefem Blatte. Einrücktungsgebühr 
für Anfündigungen und llierarlſche 
Anzeigen 2 Sur. od. 7 Ar. rh. für 
den Raum einer geipaltenen Petitzeile, 
Adreſfſe 3. B. Mepleriiche Buch⸗ 
handlung in Stuttgart, oder, wem 
Leipzig nähre gelegen, Georg Wis 
gand, Buchhändler in Leipzig. 


ner 
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Stuttgart, $, Juni. 





1845. 
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Dayeriſche Staats-Eifenbahnen. 
(Mitgetheilt von H. Menfe, Kurf. Heff. Baufondukteur.) 
(Mit einer Karte, Beilage Mr. 14.) 





Eeſchicht licheo 

Unter den deutſchen Staaten gebührt Bayern das Verdienſt, die 

erſte für Locomotivenbetrieb eingerichtete Eiſenbahn — 
die Nürnberg⸗Fürther — zu Stande gebracht und im Dezember 1835 
dem Betrieb übergeben zu haben, ein Unternehmen, welches durch ſei⸗ 
nen glänzenden Erfolg Deutihland den Impuls zu größeren Unter: 
nehmungen diefer Art gegeben hat. 
Kurz nach der Eröffnung der Nürnberg Fürther Bahn ging von den 
Unternehmern berfelben die erfte Anregung zum Bau einer Eifenbahn 
von Nürnberg über Bamberg und Hof bis zur nörblichen Reichs⸗ 
grenze in derRichtung nach Leipzig aus, Sie ftellten fhon im Januar 
1836 an die bayerifche Staatöregierung die Bitte, „um Genehmigung 
zur Bildung einer Afziengefellichaft für die Herftellung einer Eifen 
bahn von Nürnberg an die nördliche Reichsgrenze,“ und ſchon am 11. 
Februar wurde diefe Bitte mit dem Beifügen genehmigt, daß bie nöthis 
gen Borarbeiten fofort auf Staatsfoften vorgenommen werben follten. 
Im Dezember deſſelben Jahres waren die vorläufigen Nivellements 
bis an die Reichsgrenze jenſeits Hof vollendet, und der fummarifche 
Koftenanfhlag auf 8 Millionen Gulden berechnet. 

Um jedoch noch feftere Anhaltspunkte für die Ausführung zu gewin⸗ 
nen, wurben im Laufe des folgenden Jahres fpezielle Nivellements 
und Koftenanichläge auf Rechnung der Unternehmer angefertigt und 
eine Atziengefellichaft gebilbet, welche im Dezember 1837 die aller 
höchſte Genehmigung erhielt. 

Indeffen erfolgten von der Regierung mehrere, die ferneren Schritte 
der Afziengejellfchaft erihwerende Beflimmungen, welche nicht mur 
ben weiteren Fortgang der Arbeiten hemmten, fondern auch die Unters 
handlungen mit der ſächſiſchen Gefellfhaft, über die Fortführung die⸗ 
fer Bahn bis Leipzig unterbrachen, und zugleich fam zwifchen Bayern, 
Sachſen und Altenburg ein Vertrag, d. d. München den 14, Januar 


1841, zu Stande, wonach eine Bahn von Leipzig über Hof, Bams 
berg, Nürnberg bis Augsburg in ſechs Jahren vollendet feyn foll. 
In diefem Bertrage war nichts darüber beflimmt, welder Theil won 
der Staatsregierung, und weldher durch Privatgefellfihaften ausges 
führt werben follte, daher die Fonzeffionirten Afziengefellfhaften fi 
vorläufig noch in ihren Rechten glauben mußten, wenn auch die oben» 
errrähnten Beftimmungen auf eine Sinnesänderung von Seiten der 
Regierung deuteten. 

Ueber zwei Jahre waren in folder Ungewißheit verfloffen, ald end⸗ 
lich der Minifter v. Abel in feiner denfwürdigen Rede, am Schluß der 
landftändifchen Verhandlungen am 7. Juli 1843, Andeutungen gab, 
welche den Anfprüchen der Privatgeſellſchaft ein Ziel fepten. Er fagte 
unter anderem: „Für Die Haupt-Eifenbahnen, die großen Pulsadern 
des Linderverfehrd, für diefe nimmt die Regierung das Syſtem des 
Baues auf Staatsfoften an, indem bie Erfahrung gelehrt hat, daß 
durch Meberlaffung folder Eifenbahnbauten an die Privatinduftrie der 
Zwed hier nicht zu erreichen ſey. Für die Eifenbahn, die Sie jeht ber 
ſchäftigt, für jene von Lindau bis Hof, waren Afziengefellfchaften pris 
vilegirt, fie haben ſich aber aufgelöst, weil fie an der Möglichkeit der 
Ausführung ohne Die größten finanziellen Opfer verzweifelten. Dazu 
fommt, daß die Bortheile, welche die Gifenbahnen gewäh— 
ren follen, nur dann in vollem Maaße erreicht werben kön— 
nen, wenn fie Regierungs-Unternehmen find.” 

„Warum, if gefragt worden, hat die Regierung dieſes Syſtem 
nicht ſchon früher ergriffen? Ich habe bereits bemerkt, im Jahre 1836 
glaubte die Regierung dem Syſtem huldigen zu follen, welches den 
Bau der Eifenbahnen der Privatinduftrie überließ, Konzeffionen wurs 
ben ertheilt von München nad) Augdburg, und von Augsburg nach 
Nürnberg, dann von dort nach Hof. So lange diefe Konzeffionen nicht 
erloſchen und von den Afzichgefellihaften, die fie erlangten, nicht zus 
rüdgegeben waren, war die Wirfjamfeit der Regierung gehemmt. 
Sie hat aber, nachdem fie die Meberzeugung gewonnen hatte, daß 
auf dDiefem Wege nicht zum Ziele zu gelangen jey, es das 
bin zu bringen gefudt, daß die erteilten Komelfionen zus 
rüdgegeben wurden, und von dem Augenblide an, wo die Zurüdgabe 
erfolgt war, hat fie den neuen Weg betreten. Sie war aber auch bes 


firebt, auf diefem Wege ſich dem Ziele raſch zu nähern, weil nad 
meiner Uchergeugung der Bortheil der Eifenbahnen bemjenis 
gen Staate zufällt, der nicht zu lange mit der Aus— 
führung derfelben zögert. Wenn nicht außerordentliche Ers 
eigniffe eintreten, wird im Jahr 1847 die Bahn von Augsburg bid 
an bie fähfifche Grenze vollendet ſeyn.“ — 

Der oben erwähnten Afziengefellihaft wurden für ihr bereitd anges 
ſchafftes Inventar und fonflige Unkoſten, dem Bernehmen nah als 
Entihädigung 100,000 Gulden ausgezahlt, womit dieſelbe jedoch 
nicht zufrieden feyn fol, 

Gleichzeitig kam der Eifenbahnzug von Bamberg im Mainthale 
hinab nah Frankfurt in Anregung, und fand allgemeinen Ans 
Hang; ja jelbft vie Alzionäre ded Ludwigslanals Fonnten ſich darüber 
freuen, indem ſich vorausfchen läßt, daß diefem dadurch eine größere 
Frequenz zugeführt werden wird. Als aber auch die Fortjegung biefer 
Bahn nach Regensburg, alfo in ver Richtung des Kanals, zur Sprache 
fam, fand diefelbe von vielen Seiten Widerſpruch und Hemmmniſſe, ins 
dem man befürchten mußte, daß die Ausführung dieſes Zuges dem 
noch unvollendeten Ludwigslanal fein fummervolled Dafeyn noch mehr 
erſchweren, oder vielleicht gänzlich rauben würde. 

Ungeachtet ein landſtändiſcher Beſchluß, daß aud die Mainbahn 
auf Staatöfoften ausgeführt werben folle, bis jept nicht vorhanden 
it, *) (ie wenig wie zum Ankauf der Münden Augsburger Eifen 
bahn), fo Mft doch die Regierung biefelbe mit dem größten Gifer bes 
treiben, und die Lage und Form des ZentrabBalınbofs zu Nürnberg 
(fiehe unten) zeigt, daß die Regierung feſt entſchloſſen üt, vie Bahn 
nad; Regensburg fortzuführen, 

Obgleich diefer Bahnzug feiner Natur nad nur beftimmt ift, dem 
Handel und Verkehr von Frankfurt und dem mittleren Rhein nach dem 
unteren Donatigebiet zu bienen, und man deßhalb fogar früher den 
Borfhlag wagte, die Maindahn von Würzburg, mit Umgehung der 
beiden Städte Schweinfurt und Bamberg bireft nach Nüruberg zu füh: 
ren, fo hat man doch in Rückſicht auf den Gang der Eifenbahns Ange 
legenheit in Hefien, felb gegenwärtig noch, fi der zuverfichtlichen 
Hoffnung hingegeben, daß diefe Mainbahn zugleich dem Leipzig- Franf: 
furter Verkeht dienen, und diefen für Heſſen fo wichtigen Verkehr dem 
Mainthale zuführen werde. Deßhalb hat auch die Regierung dem 
Bahnyug von Hof über Bamberg nad) Franffurt ihre ganze Sorgfalt 
zugewendet. 

Derſelbe wird indeſſen um 3, Meilen over 7 Stunden länger 
werben, als der über Kaſſel nach Frankfurt; es ift nämlich Die Länge 

von Leipzig bis zur bayeriſchen Örene . . . 19 Meilen, 
„ der bayer. Grenze über Hof (1 Meile) nad 
Bamberg . » . 18 A 
# Bamberg über Schweinfurt nad Würgurg 13 u 
„ Würzburg über Lohr nach Aichaffendurg . 12 “ 
— — 
67.Meilen, 
und die Länge von Leipzig über Halle, Eiſenach, 
Rotenburg, Kafiel und Marburg nad Frankfurt 


Aſchaffenburg über Hanau nah Frankfurt . 


64 Meilen, 


*) Der betreffende Zufag zum Eifenbahns@efch lautet: „Er, Maf. zu bitten: 
über die weitere Musbilbung des bayerifchen Bifenbaha-Spftems nah Often und 
Wehen die erforberlichen Ginleitungen allergnäbigft treffen aub der nädflen 
Ständeverfammlung einen barauf brgügligen Befepesentwurf vorlegen zu 
laſſen.“ — Wie fehr man auch in Sachſen die Wichtigkeit dieſes Zuges erlannt 
hat, zeigt bie nachtlehende Bemerfung des Direktoriums der ſachfiſch bayeriichen 
Gifenbahnshrfelilchaft in der am 25. Juni gehaltenen Benrralverfammlung: 
„eine von großer Bebeutung für unfer Unternehmen in Ausficht ſtehende Ans 
ſchlußbahn if noch zu erwähnen, unb zwar die Mainbahı von Damberg nah 
Wfchafienburg. Wie volltändig man deren Wichtlgleit im Koͤnlgreich Bayern 
erkannt hat, zeigt ſich aus der Fräftigen Borbereitung zu derſelben. 
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Die Länge der mit der Eifenbahn faft gleichlaufenden Etraße von 
Leipzig über Hof nah Frankfurt beträgt: 
über Zwidau, Plauen bis Hof. . .» . > 
von da über Mündberg, Kulmbach, Lichtenfels 
bis Bamberg . . . 14 « 
von Bamberg über Schweinfurt, Dpferbaum, 


16°), Mei. 


bis Würzburg . . r 1 us 
von Würzburg über — — Bohr, Heffen 
ihal bis Aſchaffenburg e i : 124, „ 
Alhaffenburg über Hanau und Franffurt HE 
60%, Meil. 


Sollte allo Kurheſſen fo glücklich ſeyn, raſch zum Ziele zu gelans 
gen, fo Könnte vieleicht diefer verberblihe Schlag noch glüdlih abge: 
wendet werben. 

Die Leitung der gefammten bayerifchen Eifenbahnbanten war ans 
fänglih den Ingenieuren Pauli und Denis übertragen, und zwar 
unter dem Direftorium des Geh. OberbausDireltord &, v. Klenze. 

Letzterer ift jedoch aus diefer Stellung auegefchieden, und da Herr 
Denis fib mit Herrn Pauli über gewiſſe Prinzipien beim Eifenbahn- 
bau, namentlich über die anzumwendenden Steigungen und Krümmuns 
gen und die davon abhängende Hauptrichtung, nicht vereinigen Fonnte, 
fo iR au er abgetreten. 

Für das gefammte Eifenbahnmwefen im Königreih Bayern wurde 
nun eine Zentrafbehörbe mit der Bezeichnung „Eifenbahnbaus 
Kommiffion” angeordnet, welche ihren Sip zu Nürnberg erhielt. 
Die Borftinde diefer Kommiffion find: Negierungsrath, Ingenieur 
Pauli für die technijhen, und Rehnungsratb Dürig, (früher 
Dberzollinfpeftor) für die apminiftrativen Arbeiten und das Kaflen: 
wefen. Lebterer ift feitdem zum Borftand der Generalverwaltung der 
t. Eifenbahnen ernannt worben. 

Die Bahnzüge, welche in Bayern vorzugswelle zur Ausführung 
fommen, find in vier Abtheilungen gebradt. Für jede derfelben ift 
ein Dberingenieur ernannt, welcher im Zentralbureau, jedoch nur für 
feine Abtheilung als Referent, funtzionirt. Die erfte diefer Abtheilun 
gen ift die Rordbahn, von Nürnberg über Hof bis zur nörblihen 
Reichögrenge; die zweite ift die Weftbahn, von Bamberg über Würp 
burg bis zur weitlihen Reichsgrenze; die dritte Abthellung it bie erfte 
Hälfte der Südbahn, von Nürnberg bid Augsburg, und die vierte bie 
andere Hälfte der Eüpbahn, von Augsburg bid Lindau. 

Für die gefammten Bahnhöfe diefer Bahnzüge ift eine beſondert 
Abtheilung bei der Eifenbahnbausfommiffion gebildet worden, beren 
Vorſtand ver Ober⸗Inſpektor, Arciteft Rüber ift, welder in feinem 
Bureau etwa 4—5 Gehülfen beihäftige. Sodann ift für dad Ma— 
ſchinenweſen gleichfalls ein befonderes Bureau gebildet, deſſen Bor 
ftand Erter (früher Maſchinenmeiſter der Taunusbahn) if. 

Jede der obengenannten vier Bahn⸗Abtheilungen iſt in Selzionen 
von 2 bis hoͤchſtens 3 Meilen Länge geheilt, und für jede berfelben 
ein Seljiondbnreau unter einem Ingenieur und einem Kaflenbeamten, 
mit dem nöthigen technifchen Perſonal, Erpebienten und Probatoren, 
Coft 8—10 Perfonen) angeorbnet. So befleht z. B. die Norbbahn 
aus folgenden ſechs Selzionen: Nürnberg, Erlangen, Bamberg, 
Kulmbah, Mündberg, Hof. Die Weſtbahn beftcht ebenfalls aus 
ſechs Selzionen, nämlih: Bamberg, Schweinfurt, Würzburg, Kanu⸗ 
ftadt, Lohr, Aſchaffenburg. 

Für die Ausführung des Bahnhofs u Nürnberg, welder als Haupt 
und Zentralbahnhof für ſammiliche bayerifche Bahnen außerorbent- 
liche Kräfte erfordert, ift ein befonderes ausführendes Bureau errid- 
tet, deſſen Vorſtand Infpeftor Tanera if. Durch dieſes vlelver ⸗ 
zweigte Beamtenperſonal — es ſollen 86 Technllker gegenwärtig an 
den bayeriſchen Eiſenbahnen befhäftigt feyn — wird die Ausführung 
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aller vier Hauptabtheilungen, von denen jedoch die meiften Kräfte an | den Zinfen von 4 Proz, noch eine Dividende von 1 Proz, im Ganzen 


Perſonal und Gel der Nord» und Weftbahn zugewendet find, mit dem 
größten Eifer betrieben. 

Dbige 86 Techniker find vom oberften Borftand bis herunter ſämmt⸗ 
lich Inländer, indem die Regierung von der Anficht ausgeht, daß, 
ſelbſt in dem noch meuen Eifenbahnmeien, genugfam Beifpiele zur Er⸗ 
langung der nöthigen Sachkenntniß in Nab und Fern vorhanden 
fegen, in fie betrachtet es als eine Ehrenfache, nur mit den Kräften 
ihred eigenen Volkes dem großen Zwecke zuguftreben. 

Die beiden Streden von Nürnberg nad Bamberg und von Auges 
burg nach Donaumört5 mußten mit einiger Eile bis zum 25. Auguft 
d. 3. fahrbar gemacht werben, wenn auch ſtellenweiſe nur fehr noth⸗ 
dürftig. Und wirklich erfolgte auch die Eröffnung an jenem Tage; 
doch wurden die allgemeinen Fahrten vorläufig wieber eingeftellt, und 
erft fpäter die Bahn dem allgemeinen Verkehr fibergeben. 

(Fortfegung folgt.) 


Die deutfchen Eifenbahnen im Fahre 
1844. 





IX. Raifer:Ferbinands:Morbbabn. 

(Eröffnet von Wien nah Ollmüh, Leipulk, Brünn und nah Stockerau, 

42 Meilen; im Bau von Leipnit an bie ſchleſiſche Grenze.) 

Diefe größte bis jegt im Betrieb befindliche Eiſenbahn Deutich- 
lands bat im verfloffenen Betriebsjahr ſehr günftige Refultate gelie⸗ 
fert, mie aus folgenden Angaben hervorgeht. 

Es waren bie Gefammteinnahmen: 

vom Perfonentrandport 
„ Gütertransport 
aus andern Quellen 


. 1,046,044 fl. rh. 
951,620 „ 

; 31,398 „ 
Summe 2,029,062 fi. ıh. 
Hievon find in Abzug zu bringen für bezahlte 

Provifionen an jene Güterverfender, welche ſich zur 

Aufgabe von jährlich mindeftend 10,000 Ztr. auf 

wenigftens 20 Meiten fontraftlich verpflichtet haben 36,212 fl. rh. 

bleiben 1,992,850 fl. rh. 
Die Betriebsauslagen find in vier Hauptrubrifen abgetheilt und 
baben betragen: 





1. Brennmaterialöfoften 172,655 fl. rh. 
2, Andere Zugförderungsfoften 316,528 „ 
3. Roften der Bahnerhaltung . 179,970 4 
4, Betriebs. Regiefpefen 338,220 


Summe 1,007,373 fl. rh. 

Hiebei ift zu bemerken, daß für Erhaltung der Locomotiven und 
Wagen nicht der wirfliche Betrag der Auslagen, fondern, wie dieß bei 
diefer Unternehmung Regel it, 10 Proz. der Anfhaffungstoften der 
Betriebsmittel in Ausgabe geftellt find. Diefe Quote überfteigt die 
wirklichen Auslagen um 25,155 fl. rh., und es waren baher die eigent- 
lichen Betriebsausfagen nur 982,218 fl. rh. 

Es betrugen demnach bie Betriebsauslagen 43.9 Proz. von der 
Bruttoeinnahme, der Reinertrag war 1,010,632 fl. rhein., und da 
die ſammtlichen Auslagen für die Unternehmung bis 31. Dei. 1844 
fih auf 20,744,140 fl. ch. beliefen, fo hat fi das Baufapital im 
Jahre 1344 zu 4.87 Proz. verzinst. Die Berzinfung beträgt 5 Proz, 
wenn man blos die Anlagekoften der ſchon im Betrieb befindlichen 
Bahnſtreclen in Anſchlag bringt, und die Afzlonäre haben auch nebſt 


alfo 5 Proz, auf ihr eingezahltes Kapital empfangen. 

Nach diefer allgemeinen Darftellung der Betriebsergebniffe wol⸗ 
len wir auf die Einzelnheiten berielben näher eingehen. Es find in 
8404 Fahrten, womit 99,241 Meilen zurückgelegt wurden, 668,907 
Paflagiere und 2,027,718 Ztr. Fractgüter, dann 344,530 Ztr, in 
eigener Regie transportirte Materialien beförbert worden. Ueber bie 
Anzahl der Reifenden in den verſchiedenen Wagenllaffen enthält ver 
Geihäftöberiht feine Angaben; auch ift nicht ermittelt, auf welche 
durchſchnitiliche Entfernung die angegebene Berfonenzahl und das Gü⸗ 
terquantum befördert wurden, oder, welches der Verkehr an Perſonen 
und Gütern geweſen ift auf die Weglänge einer Meile reduzirt. Wir 
vermiffen diefe Daten nur ungern in einem Geſchäftöbericht, da ſich 
ohne diefelben der Ertrag per Neilenden per Meile und per Ztr. per 
Meile nicht ermitteln läßt. 

Mit deſto lobenewertherer Ausführlichkeit finden wir das Kapitel 
der Betriebsfoften behandelt. Werden die verſchiedenen Auslagen in 
bie gewöhnlichen drei Hauptrubrilen gebracht, fo betrugen 


1. die Bahnunterbaltungsfoften 274,007 fl. 
2. „ eigentlichen Transportfoften . 615,820 „ 
3, allgemeinen Verwaltungskoſten 117,546 „ 


Summe wie oben 1,007,373 fl. 

Da nun die eröffnete Bahnlänge 42 Meilen, die von den Locomo⸗ 
tiven zurücdgelegte Entfernung 99,241 Meilen betragen bat, fo erges 
ben fich die Koften der Bahnunterhaltung zu 6524, die Verwaltungs⸗ 
toften zu 2799, beide zufammen zu 9323 fl. per Meile Bahnlänge, 
ferner die eigentlichen Transportfoften zu 6 fl. 12 Fr. rh. per durch⸗ 
laufene Meile. Enplih haben die gefammten Betriebsauslagen für 
jede von einer Rocomotive zurüdgelegte Meile ausgemacht 10f. Ir. rh. 

Hiebei it zu berüdfichtigen, daß in den Transportfoften für die Uns 
terhaltung der Betriebsmittel 10 Proz. ihrer Anfhaffungsfoften, alfo 
25,155 fl. mehr als wirflid hiefür ausgegeben wurde, enthalten ſind. 
Da aber nebft den wirklichen Reparaturfoften ſtets auch die Werthver⸗ 
minderung des Beiriebömaterials in Unfchlag gebracht werben fol, fo 
fhiene uns die Ausſcheldung dieſer Summe nicht gerechtfertigt, wie 
wir denn auch bei der Keipgigs Dreodner Eifenbahn die Anfhaffung 
einer neuen Locomotive und neuer Wagen unter ben Betriebsauslagen 
aufgenommen fehen. (Bergl. Nr, 22, 187.) 

Sämmtliche Locomotiven haben im Jahr 1844 Tonlumirt 22,583 
Klftr. 30zoͤlliges Brennholz (10,854 Klftr. hartes und 11,729 Klftr. 
weiches), außerdem 10,100 Cokes, welche = 12 Alftr. Holz ans 
genommen werben. Der gefammte Verbrauch war demnach 22,595 
Klftr., und der Berbrauh per durchlaufene Meile durchſchnitilich 
0.228 Kljır. (6 x 6 x 2%, — MXubiffuß) — 20%, ce‘, wovon 
die Hälfte hartes und die Hälfte weiches Hola. 

Die Koften des Brennmateriald betrugen mit Einſchluß des Vers 
brauche für das Vorwaͤrmen des Waſſers und die Referoe- Heizungen 
165,852 fl., (pie weiteren Brennmaterialfoften betreffen die Heizung 
der Wächterhäufer, Amtölofalitäten ıc.), was per durchlaufene Meile 
1 fl. 40 fr. gibt. Im Jahr 1843 war die Konfumgion 0.276 AKlftr. 
und die Heijfoften betrugen per durdlaufene Meile nur 46 Fr, mehr, 
als im Jahr 1844. Die Verminderung der Konfumzion wird auch 
hier großentheils der Maßregel zugefchrieben, welche dem Maſchinenper⸗ 
fonal einen Antheil an der dur ihn bewirkten Erjparniß fihert. Die 
Prämie für den Maſchiniſten hat im Jahr 1944 gegen 36007. beitragen, 

Bevor wir eine Zufammenftellung der Geſammtkoſten der Beweg⸗ 
fraft geben, theilen wir in Bolgendem einen tabellariſchen Ausweis 
mit über die Leiftungen, den Brenumaterial-Berbraud und Die Repas 
raturfoften fümmtlicher im Jahr 1844 in Benüpung gewefener Loco⸗ 
motiven. j 
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Mit der Neuſtadter Maſchine find demnach 43 Lotomotiven im 
Dienft gewefen, deren jede durchſchnittlich 3308 Meilen zurücgelegt 
hat. Die Reparaturfoften auf fämmtliche 47 Locomotiven vertheilt, 
entfallen auf jede durchfchnittlih 1567 fl. rh. 

Die Koften der Bewegfraft betrugen im Jahr 1844: 

im Ganzen. 


p. burdlauf. M. 


für Locomotivchegung - » . . 165,852f. . 1fl.40fr. 
„ RocomotiveReparatuv . ... 73,631, . 44, 
" TenderReparatur . oo. 7,228 u + 4 7 
» 2ocomotivführer, Heizer, Buberic. 59,526 „ 36. 


1458...» 
12,000. . x. 
332,815. . 


„ Baflerpumper . » =. 
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Wenn man für die Reparatur der Locomotiven ftatt der wirklichen 


Auslagen die früher in Rednung genommenen 10 Proz. der Auſchaf⸗ 
fungsfoften in Anfchlag bringt, fo erhöhen fich die Koften der Beweg- 
fraft auf 3 fl. 33 fr. per durchlaufene Meile, was den durchſchnitli⸗ 
hen Auslagen diefer Rubrit auf den deutfchen Bahnen gleich fommt. 


Im Jahr 1840, bevor auf der Kaifer-Ferdinanps-Rorbbahn bie 


Holjfeuerung eingeführt war, haben die Heizfoften allein per 
durdlaufene Meile nicht weniger als 5 fl. 56 fr. rb. betragen! 


Außer den in der obigen Tabelle angeführten Locomotiven befipt die 


Geſellſchaft an Betriebsmateriat: 34 Tender, 130 Perfonenwagen 


mit 3431 Eigen und 603 Güterwagen für 37,000 Ztr, Ladung. 
Leber den Weiterbau der Kaiſer-Ferdinands Rordbahn von Leip⸗ 
nif zur ſchleſiſchen Grenze, über die Verbindung derſelben mit ber uns 
gariſchen Zentralbahn und von dem zwiſchen der Geſellſchaft und der 
Staatöregierung abgeihloffenen Vertrag über den Betrieb der Staats⸗ 
bahn zwilchen Olimüg und Prag, werben wir in einem fpäteren Ars 


| titel das Weſenllichſte mittheilen. 





Eifenbahn-Siteratur. 





Gharled Bignoled nud die Württembergifhen Gifen: 
babneu. 

Die Berufung des engliihen Ingenicurd Bignoles zur Beguiahtung ber 
württemberglichen Eifenbahn Angelegenheiten hat durch die Art und Weiſe, 
auf melde fie von feinen Freunden und Ngenten in verfchiebenen deutſchen 
Blättern gefeiert wurde, und zum Theil no gefelert wird, eine Art von 
Wichtiglkeit erlangt, bie es wohl mandem Leſer ber Gifenbabn-Zeitung, 
mander deutſchen Eifenbahn-Nominiftragion wünjgenswerih machen mag, 
nun auch mit bem NReſultate dieſer Maßregel befannt zu werben. Das &ut« 
achten, deſſen legte Abtheilung Wignoles nad einem ſechſmonatlichen Aufe 
entGalt in Württemberg endlich im Monate März 1844 erflattet hatte, wurbe 
von dem Föniglihen Miniſterium nicht ſogleich veröffentlicht, fondern erſt 
bei dem dießlaͤhrlgen Jufammentritt der Stände der von biefen niedergeſetz ⸗ 
ten Giimbahn-Kommiffion übergeben, und auf deren Antrag fofort ber 
Druck beſchloſſen, ein Befhluß, melder uns in den Stand ſetzt, folgende 
Analyie bed vielbeiprodgenen Werkes zu geben. 

Der Bignoles'fche Bericht zerſaͤllt in drei Theile, melde zufammen 431 
Paragraphen umfaffen. Der erſte Theil enthält eine Kritik ber Entwürfe, 
welde für die wůrttembergiſchen Eiſenbahnen in früheren Zeiten bearbeitet 
worden find; ber zweite Theil die Borfhläge Bignoles’s Hinfichtli der 
Richtung der verſchiedeuen Ciſenbahnlinien und eine ſummariſche Shägung 
ber Koften, welche die Ausführung des württembergiſchen Eifenbahnfyfems 
erforbern foll; der britte Theil endlich eine Begründung des tm zweiten 
Theile enthaltenen ſummariſchen Koftenanfälages, ferner die Beantwortung 
einer Meibe von Fragen, melde von Selten des Minifleriums an Bignoled 
geftellt worden waren, und bad Syſtem det Oberbaues, die Spurweite, bie 
Koromotiven, bad Feuerungsmaterial, die Wagen, bie Einrichtung ber Bahn⸗ 
höfe, die Bezugöquellen ber Eifenbatn-Materialien, und bie Erfindung der 
atmofphärifhen Ciſenbahnen betreffen, und enbli eine Abhandlung über 
die Betriebökoften auf Eifenbahnen. 

Selten bürfte wohl einem konſultirenden Ingenieur eine banfbarere Aufs 
gabe zu Theil geworden feyn, als Bignoles fie in Württemberg vorfand. Die 
in ben Jahren 1836-38 entflandenen Vorarbeiten für die württembergi- 
fen Gifenbahnen rührten von zwel Ingenieuren ber, von benen ber eine, 
im Beflge ausgezeiäneter Kenntniſſe in feinem Fache, feinen Anthell an ber 
Aufgabe ebenfo einfach ald gefickt gelöst, feit einigen Jahren aber ſich 
vom Dienfte bed Staates zurüdgezogen hatte, während ber andere, weldhem 
man unglüdlierweife berm ſchwicrigeren Theil der Aufgabe zugefcie. 
den hatte, berfelben Peinetiwegs gewachſen, und bei ihrer Loͤſung mit 
einer in bie Augen fallenden Unfenntnif der Art und Weife, wie folde 
Urbeiten zu behandeln find, zu Werke gegangen war. Beriber Arbeiten 
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aber Lagen die Anfihten über Eteigungsurrbäftnüffe zu Grunde, welche 
zur Zeit der Entflehung jener Entwürfe ziemlich allgemein als richtig gal- 
tem, und bei dem damals neh wenig vervollfommmeten Bau der Loco⸗ 
motiven au als richtig, gelten mußten, Bei der bergigen Beihaffenhelt 
von Mürttemberg waren unter folgen Umftänden Entwürfe zu Stande 
gekommen, melde, wären fle ausgeführt worden, ben Finanzen des Landes 
enpfinplide Wunben geſchlagen haben würden. 

Offenbar lag 8 in dem Auftrage Vignoled's, bie württembergiſche Re» 
gierung, wofern fie auf dieſe Umſtände nit fhon aufmerkſam geworben 
wäre, darauf hinzuweiſen. Allein bie Mangelbaftigkeit der erwähnten Vor⸗ 
arbeiten waren zur Zeit der Berufung Bignoles' Tängft fein Geheimmniß 
mehr und eine gänzlie Umarbeitung derjelben im Werke. Demungeagtet 
iſt es bie Kritik jener urſprünglichen, aufgegebenen Entwürfe, melde 
ben ganzen erften Theil feines Berichtes (FJ. 1—13I0) ausfüllt. Bei biefer 
Krkrit iſt es indeffen augenſcheinlich weit weniger auf die Sacht abgefehen, 
als vielmehr darauf, durch kränkende Herabſetzung bed Verfaſſers jener 
Entwuͤrfe eine Folie für efgene Geſchicklichleit zu gewinnen, welche ſich übri- 
gend in dem erſten Theile des Berichtes nur in einer höchſt überflüſſigen 
Anpreifung der Methode der Projektirung und Berechnung offenbart, welde, 
feit man Straßen, Eifenbahnen und Kanäle baut, bei den Vorarbeiten für 
folge Bauten angewendet wird, eine Methode, welde Vignoles, in fofern 
fie zu dem Alphabet des Ingenieurs gehört, bei den dermaligen Ingenieuren 
ber mwürttembergijhen Giienbabnen um fo mehr als bekannt voraus⸗ 
fegen mußte, als er ih während ver Zeit feiner Anweſenheit zur Genüge 
davon überzeugen Fonnte, daß dieſelbe auch bier gefannt und angewendet 
wird, 

Mie der erfte, jo beginnt and ber zweite Theil des Gutachtens mit ver 
Erklärung der Unbrauchbarkeit faft aller Älteren Vorarbeiten, und erjt mit 
$. 136 geht der Verfaffer zu dem eigentlichen Zwecke feiner Berufung, näm« 
lich zu den Vorflägen über, welche er in Beziehung auf bie Richtung ver 
verichledenen Bahnftreden dem Dinifterium zu machen hat. Man jollte 
venfen, ein ſechkmonatlicher Aufenthalt in Württemberg und die freie Ber: 
fügung über alle erforderlichen Hülfsmittel Fönnten Herrn Vignofes in ven 
Stand gefcht haben, fi über bie Richtung der wichtigſten und ſchwierigſten 
Strecken der mürtiemmbergifchen Elſenbahnen nicht allein mit Beftimmtbeit 
auszufprechen, ſondern feine Anſichten aud burd die erforberlichen Lieber 
fißiöfarten und Lingenprofile deutlich zu machen. Sind doch in einem gleie 
den Feitraume, und dazu in der ungünftigften Jahreszeit, nämlich von Of» 
tober 1844 bis März 1845 von den berimaligen Ingenieuren ber Regierung 
fänmtlige für das württembergifche Fifenbabnneg zur Sprache gefommes 
nen Zinien in einer Geſammtlãnge von etwa 65 geogr. Meilen nit allein 
hinfichtlich ihrer Richtung im Allgemeinen, tie im Gingelnen beſtimmt, 
fondern für viefelben auch genaue Berechnungen angeftellt, und Koſtenan- 
ſchlãge verfaßt worden. Eine etwas aufnerffamere Unterfuchung fand Vig« 
noles indeſſen nur für die Strede von Plodingen bis Illingen nothwendig. 
Für einen Theil derfelben, nämli von Plodingen bis Ludwigsburg, fand 
er vorbereitete Meflungen der bermaligen Regierungd-Ingenieure vor, 
welde er im Widerfpruch mit ven im erften Theile ſeines Berichtes ausgt · 
ſprochtnen verwerfenden Urtheilen fo gut zu benũhen wußte, daß er bie 
durch biejelben ermittelten Linien jeiner Arbeit zu Grunde legte. Dagegen 
ift die Strede von Ludwigtbutg bis Illingen mit bem Uebergange über das 
Enzthal als fein Werk zu betrachten. Hinſichtlich aller übrigen Linien ber 
ſchränkt er AH auf allgemeine Anbeutungen, bezeichnet da und dort einen 
Anbaltöpunft für vie Richtung der Linie und ertheilt ven Rath: "Das Ter⸗ 
raln forgfältig zu unterfuhen und immer viejenigen Linien zu mählen, 
melde dad geringfte Quantum von Erdarbeiten, Die wenigſt bebeutenden 
Kunfibauten erforbern.« Wo er aufergemöhnlihen Schroierigkeiten begeg · 
net, bei GStreden, auf benen er mit ben von ihm für den Pocomotivebetrich 
für zuläfflg gehaltenen Steigungsverhältniffen nicht durchzukommen fürdet, 
verorbnet er, anftatt zu unterſuchen, bad atmofphärifhe Prinzip. 
Als Beifpiel diene, mad Vignoles über bie jhnierigfle Strede der würt» 
tembergiſchen Ciſenbahnen, ven Uebergang über die ſchwäbiſche Alp ($. 196 
—199) fagt: 

„Bas 2 Führung der Bahn vom Allenſtadt nad Gelßlingen betrifft, bin 
ich ber Meinung, baf eine Boromotiwelinie mit einem Gradienten von nicht über 
4 auf 75 ober 1 auf 80 angenommen, ober vielmehr, daß vor ber Hand eln⸗ 


mal eine ſolche dem Lauf des Bades mach mub nahe an ben Steinbrächen vor ⸗ 
über, im Detail entworfen und veranfdlagt werben follte, wobel der Geißlin⸗ 
ger Bahnhof zwiſchen den mittleren Theil ber Stadt und dem Aufi ber Berge 
auf ber Weſtſeite des Thale zu verlegen wäre. Das Thlerbachthal hinauf füns 
nen dann bie Lvcomotive auf einer Bahn, vie gang auf der Thalfchle Liegt, 
eva bis zur Schlmmelmühle geben.“ 

Bon virjem Bunfte aus oder vom font paſſenden Stellen daucben, wirb eine 
geneigte Ebene von bedeutender Steilheit, ich ſage ale Marimum 1 auf 20, 
unerläßlich; diefelbe geht am Sielghef worüber und läuft mil ihrem oberen Enbe 
auf bem freiliegenden Terrain füböflih von dem bortigen Käufern aus 36 
zweifle, ob es möglich fegn wird, bier einen lurzen Tunnel zu vermeiden; das 
jwifchen würde ein ſolcher wegen des Schuee's einer tiefem Tranchee vorzuichen 
ſeya; wie es denn im ber That von höchſter Michtigfeit ift, den Mebergang über 
bie Alp von Winfgnitten frei zw erhalten zub die Bahn, wenn es möglich waͤrc, 
von Altenfiabt bis Ulm amf lauter Dammen fortzuführen.“ 

„IR die Höhe beim Steighof erreicht, fo muß bie Bahnlinie Ali ober Iinfe 
von ber Ehauffbe bie Neuhaus gehalten werben; von hier au muß bie Trace 
in folgender Weife behandelt werben: bie Linie if mit Kurven von nicht über 
1500° Radius anzulegen, und gtenr muß dieß Ausnahme, nicht Regel fenn; 
Kurven von 2000° Nadius und längere follten immer zuerſt auſfgeſucht werben. 
Um jedoch auf einem Befonbers ſchwierigen Punkte einen wichtigen Zweck zu ers 
reichen, hirfte eine Kurve von 1000‘ Mabins auf eine ganz furge Strecke zus 
gelaſſen werden; 1 auf 70 mus das Marimum bilden, auf möglichit lurze 
Streden. Ohne fih in Ausgaben und Schwierigleiten, bie man nicht wagen 
follte, zu verwideln, wirb es faum möglich fegn, ein umbulirenbes Profil zu 
vermeiben, das heißt einmal gewonnene verlifale Höhen wieder zu verlieren. — 
Gine weientlige Bedlagung if die, die Linie in ver Höhe au em 
halten, aud nicht in ben Bopen einzuichneiben; ober, wenn Fins 
fonitte nad gehöriger Unterfuhung unvermeidlich find, fie feicht 
zu halten und ihnen eine außergewöhnliche Weite zu geben — mılt [ehr Mas 
hen Boſchungen, wobei das ansgehobene Naterial ohne Berluft für bie ans 
floßen den Aufdaͤnmungen verwendet werben laun. Sollte jedoch am Bmbe ber 
Ginfchuitt zu tief werden, als daß er mach dem eben empfohlenen Verſahren 
behandelt werben fönnte, fo wich es beſſer ſeyn, Tunnel anzulegen, als tiefe 
und ſchmalt Eiuſchnitle zu laſſen, felbit wenn die Seitenmauern und das Ger 
wölbe des Tunnels er in ber rauhen offenen Tranchte ausgeführt werben müßs 
ten, was wirklich im vielen Fällen vie wohlfeilſte Berfahrungsart if. — Wenn, 
was mit feltenen Ausnahmen geſchehen wird, bie Damme lang und hoch aus: 
fallen follten, fo wird es ſich bald berechnen laſſen, ob bie Anlegung eines 
Viadults mit Pfeiler aus raub zugehauenen Steinen und mit Holzfutven nad 
ber bereits eben vorgeſchlagenen Art, wicht billiger zu ſtehen Bäme,“ 

„Diefen Grundſäten gemäß follte vie Bahn von Neuhaus in bas Lentthal 
herab an Urfering, Lonſte und Halhas ſen vorübergeführt werben, um bas hin⸗ 
tere Denfenthal, ', Stunbe tiefer unten, al6 ber damalige Herr Regierungss 
Ingenieur vorgeihlagen bat, und das vorbere Denfenthal beim Burghof zu 
überfchreiten, zwei Punkte, wo beide Täler fehr ſchmal find und ben (mar: 
ſchelulich nötbig werdenden) Viapuften eine große Höhe gegeben werben Tann. 
Dom ebergang über biefe Thäler an hat man durch ben Wald nordöfllich von 
Vorberbenfenihal gerade anf bas Gehöͤlz zu weiter zu gehen, welches weſlich 
von dem Dorfe Hagen liegt; dann geht es nach ber Weſtſeite von Junglugen 
zu und an Lehr vorüber. — Bon Lehr aus wınf ziwifchen dem Behöfg auf dem 
Gielsberg unb ben Wortififagionen bes Michelbergs eine geneigte Ehene- Ins 
Lehrtkal hinabgehen, die auf der großen Bläde, nörblih von Ulm, für vie ich 
mich bereits als Bahnbefrlap ausgefpremhen babe, ausmindet. Die Lage des 
oberen und unteren Endes biefer geneigten bene, fowie ber Gradlent, kännen 
erfi nad; einer ſpezlellen Unterſuchung genau beflimmt werben ; allein bas @efälle 
fann, wie bieß am beflen zu erlangen feyn wird, von 1 anf 40 bis 1 auf 25, 
ober wenn es abfolut nothwendig iR, fogar noch etmas ſteller angelegt werben. 
Wahrfeinlih wird am oberen Ende, im der Mähe des Dorfes Lehr, das zu 
beiden Seiten umterfacht werben muß, auch ein Tunnel nötig werben, wobel 
man ſich im Acht zu nehmen bat, daß man nicht in die oberen Enden ber tier 
fen Schluchten bineingeräth, melde Ach aus dem Mähringer Thal abzieeigen. 
Ge ift ubervieh nicht unmahricheinlich, daß bie geneigte Ebene am beften an ber 
morböfllichen Abbachung bes unteren Bieläberges bin angebracht werben Funde, 
in weldjem Falle das obere Ende berfelben in das Gehölz bes oberen @fels- 
berges zu liegen Füme.* 


Welche Meinung mußte Bignoled von einem Bublitum haben, weldes 
er wagen burfte mit ſolchen Allgemeinhelten abzufveifen! @ine Würbigung 
dleſer Vorſchlaͤge findet ſich übrigens in einem Berichte der Regierungs-In« 
genleure vom 19. März 1845, welder im Huszuge in Mr. 16, 17 und 18 
der Ciſenbahn · Zeitung enthalten iſt. Die fragligen Stellen lauten: 
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„Durch verfäiebene Verſuche, die Linie von dem rechtſeiligen Gehaͤnge bes 
Filethala hinter Witenhadi in ber von Heren Bigneoles bezelchntten oder einer 
annähernben Midtung quet über das Thal mit ber von ihm angerathenen Rärf: 
fien Steigung von 1:75 auf das Plateau von GSeifliagen zu führen, wurte 
außer Zweifel gelellt, bah zu biefem Ente im günfigiten Falle auf 4000 Fuf 
Länge ein BO Bub hoher Damm ever Miadull erforbert würde, eine Arbeit, 
welche binfihilich ihrer Bedtulung ben durch Die früher bearbeiteten Gmtwürfe 
bedingten Werken ohne Bıbenfen an die Seite geſtellt werden laun. Füe die 
weitere Fortiepung ber Linie fhlägt Bignoles eine nahezn horizontale, mit 
Bocomotiven zu betreſbende Strede von dem Bahnhof bei Weiflingen bie in die 
Gegend der Schimmelmähle vor. Hiebei ſcheint feiner Beobachtung entgangen 
au ſeyyn, daß das Rohrach hal, tele viele Mipibäler, amei Terrafien bildet. 
Auf ter unteren liegt die Stadt Geifilingen und der von Vigroles für ben 
Balmkof beitinemte Blad. Unmittelbar oberhalb ber Stadt erhöht ſich die Thal⸗ 
fohte im fchreffer Anfleigung auf tie BO Ruß Höher gelegene obere Terrafie, 
welche von der Gtaatafirafe mittel bes ſogenannten Morgenlits erfirgen pird. 
Um dieſe Schwicrigfeit zu ührımwinden, würbe es nethavendig ſeyn, die weiter 
unten angenommene Steigung von 1:75 bis oberhalb des Rorgenflichs zu ver⸗ 
längern und ben Bahnhof für Seifliugen in eimer Entfernung von etwa */, 
Stunde von der Stadt aaf ber oberen Terraſſe des Rohrachthales anlegen, 
eine Sage, weile ditſen Bahnbof für vie Zuflüſſe aus bem Gybachs und oberen 
Fülsihal beinahe unbenügber machen würde.” 

„as endlich bie ſchiefe Ebene betrifft, wmitseld welcher bie Bahn von ber 
Schimmelmühle aus auf das Plateau ber Alp gehoben werben foll, fo müßte 
diefelbe, wenn fie das vom Herrn Bigneles beftimmte SteigungesBerbättwif 
von 1:20 nicht überſtelgen follte, eima 3000 Fuß unterhalb der Schimmelmähle 
beginnen. Sie würde im biefem Falle mit ihrem unteren Theile in die ſcharfen 
Krümmıungen bes Rohrachthales fallen und dadurch für dem Betrieb nicht allein 
große Schwierigkeiten darbleten, fonbern auch bebentend erhöhte Koſten verur⸗ 
ſachen. Mollte diejer Uebelſtand gehoben werben, fo müfte die ſchiefe bene 
eine mit Dem allgemeinen Gefaͤlle des hinteren Robrachtinles übereinftimmende 
Steigung von 1:12 erhalten, eine Stelgung, welche wenigſtene auf Bahnen, 
die vom Baflagieren befahren werden follen, mit Kückũcht auf bie Sieberbeit 
biefer legten nicht zuläffig if.“ 

„Mlas die von Dignoles angeregte dee beirifft, bie Mipbahn nach dem als 
moſphaͤrifchen Prinzip anzulegen und zu betreiben, fo fönnen wir uns füglid 
bier auf das berufen, was in ber Schrift „Die erſte Sehjlon der Mürttembers 
giſchen Gifenbabnen* Seite 41-43 gegen die Mumendbung biefes Syſtenns für 
die Bahnſtrecle Stotigart:Rannflabt geltend gemacht wurde. Ges it, felt jeme 
Bewerlungen wiebergeichrichen wurden, nichte geichehen, was une veranlaflen 
fönnte, die Anwendung des almefphäriicen Priazies für den Giienbahnbetrieh 
bis jeht für eimas mehr als ein bloßes Grperiment anqufehen, deſſen Reſullate 
wenighena ahzumarten ſeyn werben, bevor am eine Binfuhrung des Spitems im 
Deutſchland gebacht werben Tann.“ 


Was die von Vignoles gewählte Richtung der Bahn über das Plateau 
der Alp betrifft, To fällt dieſelbe laut jenem Berichte bis auf einige nicht 
weſentliche Abweichungen mit der von dem früheren Regierungs-Ingenleur 
vorgeihlagenen zuſammen, ein Umftand, welcher eben nicht zur Beflätigung 
der im erften Theile ded Gutachtens ausgeſprochenen verwerfenden Urtheile 
über jene älteren Entwürfe dient. 

Ungeachtet einer jo oberflähligen Behandlung des wihtigften Punktes 
in dem württembergiicen Gifenbahnnege glaubt Bignoles gleichwohl in den 
Schwierigkeiten, welche der Uebergang über Die ſchwäbiſche Alp nach feiner 
Meinımg barbieten ſoll, hinrelchenden Grund zu ſinden, um für bie Oſtbahn 
eine veränderte Richtung durch die Ihäler der Mems, des Kochers und der 
Brenz vorzuihlagen, und bamit eine alte Streitfrage aufzuregen, welche 
son Regierung und Ständen, nach geböriger Erwägung aller einfließenden 
Umpfänte, bereits durch das Geſez som IS. April 1543 entſchieden war. 
@s ſoll indeſſen dieſes Vorſchlags, welcher in $. 206 bis 250 ped Gutach⸗ 
tend zwar mit großer Umflänplickeit, aber mit mangelhafter Kenninif ver 
auf bie Wahl einfließenden Umſtände ausgeführt wirb, unb ben Umunter- 
richteten glauben machen Könnte, Wignoles ſey nicht von der württember« 
giſchen, fontern vielmehr von einer andern Megierung zu einem Gutachten 
über die württembergiiben Ciſenbahnen berufen worden, bier nicht weiter 
gedacht werden. 

Gegen dad Cude ned zweiten Theils kommt Vignoles auf einen beflimms 
vn Antrag, bezüglich der Anwendung des atmoſphäriſchen Dringips, zurüd, 
Wollte man auf feine Borfgläge, die Streden der wlrttembergijhen Eis 
fenbaßnen von Stuttgart nah Kannſtadt, von Thamm nad Hrilbronn, von 
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Geiß lingen nad Neuhaus ımd von ehr nach Ulm, mit Dem atmoſrhäriſchen 
Epfteme zu verſehen, eingeben, fo würde, abgefehen von bem zweiftlhaften 
Grfolge des Erperimented, das württembergiſche Gifenbahnnep in neun, 
hinſichtlich des Betriebes unter ſich im keinerlei Verbindung ſtehende Exfjior 
nen zerſchnitten, während bie neueften Unterſuchungen nachgewieſen haben, 
bafi ber Locomotivebetrieb ohne unverbältniimäßig hohe Anlagefoften über« 
al durchgeführt werben fann. 

Die den Schluß bes zweiten Theils bildenden 99. 257261 enthalten 
eine ſummarlſche Shägung ber Aulagefoften des würtſembergiſchen Elfen» 
bahnfyems, eine Schägung,, deren Begründung dem dritten Theile vorbe» 
halten wird. 

(Schluß folgt.) 


Geſetze und Verordnungen. 


Konzeffionirung von Akziengeſellſchaften. 

Berlin, 23. Mai, Die zuſtändigen Miniſter haben unterm 22. April 
folgende Inſtrulzlon wegen der Grundfäge in Anſehung von Konzeſſloni⸗ 
rung ver Akziengeſellſchaften erlaften: „Da «8 ſich als angemeſſen ergeben 
bat, die Behörden und das Publifum mit den allerhöchſt feftneftellten Grund» 
fügen In Anfehung der Konzefflonirung von Alziengefelichaften nah Maß ⸗ 
gabe desd Geſetzes vom 9. Nov, 1843 bekannt gu machen, fo bringen mir 
im Nachftehenden dieſe Grunbfäge, welche für jegt und bis auf weitere 
Bekanntmachung in Anwendung gebradt werden follen, zur öffentlichen 
Kenntniß: 

I. Der Antrag anf Senehmigung ber Errichtung einer Alziengefellſchaft 
ift überhaupt nur dann zur Berückſichtigung geeignet, wenn ber Zweck des 
Unternebmens 1) an fl aus allgemeinen Geſichtepunkten nũdlich un ber 
Beförderung werth erſcheint, und zugleich 2) wegen ber Höhe bes erforber- 
lien Ravitald oder nah der Natur des Unternehmens jelbit dad Aufam- 
mentwirfen einer größeren Anzahl ven Theilnehinern bedingt, ober doch auf 
viefem Weg eher und ficherer ald dur Unternehmungen Gingefner zu erreis 
chen ill. In der letztern Binfiht wird «8 insbeſondere bei Gewerbe ⸗- und 
Hanbelsunternehmungen zunähft darauf anfommen, ob das beabſichtigte 
Unternehmen an und für ſich ein fo beträchtliches Kapital erforbert, daß es 
von Einzelnen nicht wohl in angemefienem Umfange begründet und betrie⸗ 
ben werven Tann; ſodann wird aber, fofern es ſich datum handelt, einen 
Inpuftries oder Geſchaͤftezweig, deſſen Aneignung und Verbreitung im all» 
gemeinen Intereffe wünſchenswerth ift, hervorzurufen, ober ba, wo er noch 
unaudgebildet geblieben ift, zur weiteren Entwicklung zu fördern, aud bare 
auf zu fehen ſeyn, ob das Unternehmen mit Rückſicht auf die Unſicherhelt 
des Erfolgs von der Art ift, daß es für das Zuſtandelommen deſſelben ver 
Vertheilung des darin anzulegenden Kapitald auf eine größere Anzahl von 
Theilnehmern bebarf, melde bei gemeinfamer Uebertragung ber etwa ein- 
tretenden Berlufte davon weniger empfindlich betrofien werben. In Ermang- 
lung biejer Borausfegungen, namentlid dann, wenn von neuen Gtabliffes 
ment& in einem fchon einheimischen Intuftries oder Geſchaͤfrezweige die Rede 
iſt, der füglich von Einzelnen verfolgt und ausgebilvet werden fann, wird 
auf Anträge wegen Genehmigung ver Errihtung von Alziengefellihaften 
nicht einzugehen fegn. 

N. Die Genehmigung zur Errichtung folder Geſellſchaften, deren Alzien 
auf jeden Jahaber (au porleur) geflellt werden follen, wird nur ausnabmö« 
weife and befonbern Gründen ertbeilt werden. Es wird dabei hauptſächlich 
ber Geſichtspunlt Teitend fern, ob bad Unternehmen 1) über den Kreis ört⸗ 
licher Wirkjamkeit und Nüplipkeit hinausgeht und im Höheren Intereffe des 
Gemeinwohls beſondere Begünftigung verdient, und ob daſſelbe 2) oßne 
Geſtattung der Audgabe derartiger Alzien überhaupt nicht würde zur Aus⸗ 
führung kommen Eönnen. Zu Unternehmungen ber leztern Art werben vor 
zugsweiſe ausgebehnte Unternehmungen von Ronmunifazionsanftalten, vie 
auf Grleihterung bed allgemeinen großen Verkehrs berechnet find, gezählt 
werben bürfen, fofern bafür bie erforderlichen Kapitalien aus weitem Kreiſe 
berbeigezogen werden müffen. 
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III. In allen Faͤllen kommt es ferner darauf an, daß die Geſellichaft durch 
die Art ihrer Begründung eine genügende Bürgſchaft gegen’ Täufchungen 
und Beeinträtigungen des Publlkums gemähre. Demgemaäß IR tie Prüs 
fung ſowohl auf die Zuverläſſigkelt und Solidität Derjenigen, welde an 
die Epipe des Unternehmens treten, ald auch auf Die Zulänglichteit ber zus 
ſammenzubringenden Bonds für die Begründung und den Beirieb bes Ins 
ternehmens in dem beabfichtigten Umfange mit zu richten.“ 
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Vermiſchte Nachrichten. 





Deutſchland. 


Defterreichifche Eiſenbahnen. — Wien, 29. Mai, Se. Moj. 
ber Koiſer hat der Direkzion der Nordbahn anf ihr Anſuchen die vorläufige 
Bewilligung zur Anfnüpfung mit ber Föniglih preußiſchen Wilhelmöbahn 
an bem zwijchen ben beiden Eifenbahn-Direkzionen gemeinſchaftlich ausge: 
mittelten Oder ⸗ Uebergangspunkte nübft Oderberg zu ertheilen geruht. — 
Die feierliche Eröffnung der Offmügs Prager Bahn ſoll beſſtimmt in ber 
zweiten Hälfte Auguſts vor fih geben; die Nordbahn⸗Geſellſchaft, melde 
ten Detrieb der k. k. nördlichen Staatöbahn pachtweiſe übernommen bat, 
trifft bereits hiezu vie nörklgen Einfeitungen, und hat au, damit der Weg 
von Wien nad Prag oder zurüd in einem Tag zurückgelegt werben fann, 
jest fhon ven Aufenthalt im ven Zmifgenftagionen zwiſchen Wien und OU: 
müg fo abgekürzt, daß feit dem 1. d. M. die Trains auf den Endſtazlonen 
beinahe um eine Stunde früher ald biäher anlangen. 


Bayeriſche Eifenbahnen, — Das Negierungsblart vom 28. Mai 
enthält eine Bekanntmachung bed Miniſteriums des Fönigl. Haufe und des 
Aeufern, die Uniformirung des Giienbahn-PVerfonald betreffend. Hienach 
kommt für das Eijenbahn-Betriebsperfonal bie bezüglich bes Pofiperfonals 
vorgefhriebene Dienftkleivung in Anwendung, nur mit ber Abänderung, 
tab mit Weglaffung ber hoben Stiefel mit Sporm lange weifie Veinklelder 
über die Stiefel getragen, und das Poſthorn überall durch das Sinnbild 
ber @ifenbabn, das beflügelte Mad, erfegt wire. 

Speyer, 27.Mat. Die Generalverfammlung der Speyer: Yauterburger 
Eiſenbahn⸗ Geſellſchaft hat geflern bier Rattgehabt. Die Eifenbahn wird den 
Namen erhalten: „Pfätzifhe Rheinbahn,“ mit Bezeichnung ber Endpunkte 
»Speyer-Banterburg.“ Bankier Menoward de Buflöre ven Straßburg er⸗ 
ftattete Bericht Über das bereitd geſicherte Zuftandefommen der Geſellſchaft 
zur Erbauung der Bahn von Straßburg nach Lauterburg. Die Ronzeffiond» 
Genehmigung durch das franzöflfge Minifteritem ift beflimmt augefidert, 
und die nörhigen Kapitalſummen find als gedeckt zu betrachten. (88 find 
12 Millionen Branfen als höchſter Betrag in Ausflht genommen.) Man 
hofft auf eine gleiäzeitige Eröffnung jener Bahn mit ver dieffeitigen. 

Ev. 3. 

Heifi he Eiſenbahnen. — Fraukfurt a. M., 24. Mai. In ver 
heutigen Nummer des bieflgen Amtsblatis mird von Seiten per Stadtlanzlei 
der zu Kajfel am 6, Behr. 1845 zwiſchen Kurbeffen, dem Großherzogthume 
Heſſen und der freien Stabt Frankfurt abgefhloflene Staatsvertrag Über 
den Bau und Betrieb einer Eifenbahn von Kaffel über Sieben nah Frank- 
furt publicitt. Die Ratififagionsurfunden waren am 16. Mai in Darm ⸗ 
Rabt ansgewechielt worden. Der erwähnte Stantövertrag umfaßt dreizehn 
Artikel. Die wihtigern Beflimmungen find: Es fol jene Eifenbahn die 
Nichtung erhalten von Kaffel über Marburg, Gießen, Briebberg, Bilbel 
und Bockenheim nad Frankfurt, und bier eine thunlichſt bequeme unmlttel · 
bare Verbindung berfelben mit ver von Frankfurt nah Heidelberg im Bau 
begriffenen Gifenbahn hergeſtellt werben. (Wie lehthin berichtet worben, 
wird Peptered in ber Art geihehen, daß der Bahnhof der Main-Wejer 
Bahn ummittelbar und in gleicher Bagabe neben dem Bahnnhofe der Tau« 
nuselfenbahn, auf der nörblichen Seite deſſelben, errichtet wirb. Unmittels 
bar und in gleicher Bagade neben dem Bahnhofe der Taunuteiſenbahn auf 
deffen füpliger Seite wird der ber Maln⸗Meckar ⸗-Bahn aufgeführt.) Die 


Spurwelte für die ganze Ausdehnung ver Bahn von Raffel bis Frankfurt 
fol zu 56% Zoll engliſchen Maßes, im Lichten der Bahnen gemeffen, ans 
genommen werden. Bei der erflen Anlage der Bahn wird zwar nur ein 
einfaches Gleis gelegt, jedoch die Kronenbreite des Bahnlörpers glei an« 
fange fo angenommen und ausgeführt, daß ein zweites Gleis darauf anger 
bracht werden kann. Die Hauptbahnhöfe werben zu Kaſſel, Gießen und 
Franffurt errichtet. Um eine gleichförmige Ausführung des Bauetz zu ber 
wirfen, wird eine gemeinſchafiliche Rommifflon von Technilern der drei 
tontrahirenden Staaten gebildet, Die Koften des Daued ver Eiſenbahn 
und der Bahnhöfe übernimmt jeder Staat auf feinem Gebiete. Die Aus» 
führung det Baues fol binnen fünf Jahren von dem Zeitpunfte der Mati- 
fifazion an, bewirkt werden. Jedem der drei contrahirehten Staaten bleibt 
ed unbenommen, innerhalb feines Gebiets und auf feine Koſten Seitenbab« 
nen anzulegen und fe mit jener Bahn in Verbintung zu fegen. Jeder ber 
brei contrahirenden Etaate ernennt für bie fpezielle VBerwaltung bed Des 
trieb® der fein Bebiet durchziehenden Strecke und für die Beforgung ber Cin⸗ 
nahmen und Husgaben derielben eine Direfjion und Überhaupt die erforber« 
lichen Angeſtellten; die Gehalte werden aus den Ginfünften ver Bahn ent» 
richtet. Won den drei contrabirenden Staaten wirb eine and drei Dlitglie- 
bern beſtehende flänpige Vereinskommiſſion für den Bahnbetrieb der Main- 
Weſer Dahn gebildet, welche fo oft ale nöıhig und wenigftens am Ende eines 
jeden Jahres in Kaffel zuſammentritt zur Erledigung etwaiger Anftänbe, Mes 
viſion der Rechnungen der Spezialdirekzionen und Feſtſtellung ver Vertheilung 
der Ueberſchũſſe. Gleihförmige vereinbarte Beflimmumgen werben erlaffen 
über das Megulativ für den Betrieb ver ganzen Bahn, über vie Dienfins 
firufsionen, den Fahrtenplan und ven Tarif für den Trandport von Berjor 
nen, Thieren und Waaren. Die Koften der erften Anſchaffung ded Beiricbd« 
materiald werben von ben drei contrahirenben Staaten zu gleichen Theilen 
getragen ; bie fpätern Husgaben für den Betrieb und bie Unterbaltungsfoften 
werben aud ben jährlihen Einkünften ber Bahn beftritten. Die nad Ab⸗ 
zug ber gefammten Berwaltungd«, Unterhaltungs» und Betrieböfoflen von 
ber Grfammteinnahme ver Bahn verbleibenden Ueberſchüſſe werben unter 
bie brei contrabirenden Staaten nach dem Verhältniſſe per won jebem der⸗ 
felben für die erſte Anlage und bie übrigen Baumerke ber Bahn, fowie für 
die erſte Anſchaffung des Betriebsmaterials aufgewendeten Koften vertheilt, 
Preußiſche Eiſeubahnen. — Pofen, 25. Mai. Heute endlich 
bat unfer Eifenbahnfomiis bekannt gemacht, daf nunmehr ber Bau einer 
Gifenbahn von bier nad) Stettin beginnen folle, und baf Für die Bewohner 
des Groũherzogthumd eine Beibeiligung mit einer halben Million Thaler 
— bei einem Erforberniß von 5", Millionen Thaler — alfo eine verhält“ 
nigmäßig feine Summe vejervirt ſey, zu welcher fih Zeichner, jedoch nur 
Einwohner der Provinz, melden Fönnen, A. 8. 
Hannoveriſche Eiſenbahnen. — Hannover, 23. Mai. Gine 
Strecke unferer Haarburger Bahn, von hier bis Eelle, deren Vollendung 
durch ſchwierige Brüdenbauten erſchwert und verfpätet worben iſt, wird 
dem Vernehmen nach bis Ende Auguſt fahrbar ſeyn. Der Bau der Übrigen 
Bahn ſoll nad Kräften beſchleunigt werben. Die Ratififagionen bed Staats⸗ 
verftag® zwiſchen Hannover und Bremen Über den Bau ber Hannover-Bre- 
mer Bahn wurden vor wenigen Tagen hier ausgewechſelt. Zur Fortfüh- 
rung unferer Gifenbahnen nad der fünlichen Landeogrenze geſchieht eben der 
erfle Schritt, indem Offiziere der Armee mit den techniſchen Vorunterfus 
dungen beauftragt worden find. Gleiches geſchah unlängk in Betreff der 
Bahnen für unfere weſtlichen Provinzen Oftfriesland und — 


Holland. 

Holländer Blätter melden nun amtlih: Durch Fönigligen Beſchluß vom 
20. Mai werben bie Herren 8.3. Enthoven und Komp., Gower und Komp., 
Thomas Wilfon und Sohn, Friedrich Rifetts, @. I. Chaplin, M. Uzleli 
für ©. Devaur zu Kongeffionären ber Eifenbahn von Amferdam über 
Utrecht nach Arnheim, der Zweigbahn zur Verbindung der Mhein · Elfen» 
bahn mit dem Entrepot-Dod zu Amſterdam, der Ausdehnung und Ausfüh- 
rung der Rhein⸗Ciſenbahn von Arnheim in der Richtung von Emmerid ble 
zur preußiſchen Grenze und der Zweigbahn von Utrecht Fänge Gouda bis 
Rotterdam erlärt. Durch den Beſchluß wird ferner erflärt, daß diefe Kon · 


jefflon auf den Buß ber, in der am 16. Mai durch den Minifter des Innern 
mit beiagten Ronzeiflonären abgtſchloſſenen und durch ben König ratifizirten 
Uebereinfunft enchaltenen Bevingungen flattgebabt bat. Diele in 30 Artie 
teln beſtehende Mebereinfunft fagt im ihren 28. Artikel, daß bie Zwelgbahn 
nah dem Entrepot⸗Dock zu Amſterdam im zmei Jahren, jene von Utrecht 
nad Rotterdam im brei Jahren, die Ausdehnung ber Bahn von Arnheim 
nad) der preußiſchen Grenze, nachdem die Anſchließung mit Preußen feilger 
ſtellt ſeyn wird, ebenfalls in drei Jahren ausgeführt und in Wetrieb gefeht 
fegn müflen. S. M. 
Italien. 

Florenz, 26. Mai, Laut Briefen aus Ancona vom 21.d. war daſelbſt 
ein paar Tage vorber eine Gefellſchaft Engländer eingetroffen, welche, mit 
gemichtigen Empfeblungd= und Krepitbriefen verjeben, die Abſicht har, mit 
ber päpflichen Regierung wegen bet Baued der Bifenbabnen in biefem Staat 
in Unterbanvlungen zu treten, zu welchem Behuf auch bereits einer derſel⸗ 
ben, Sr. William Jadion , nah Ron abgereit war. A. 3. 


Großbritannien. 


In einer Komittöflgung des engliſchen Parlaments theilte der Ingenieur 
Scott Rufſel die Reſultate einer Reihe von Verfuhen mit, die er über 
den Meibungswiderfland auf Eifenbahnen mit leiten und ſchweren Zügen 
bei verfiebener Geſchwindigktit angeftellt hatte, Der Widerſtand mar bei 
leichten Trains verhäftnifmäßig größer ala bei ſchweren. Bei einer Bes 
ſchwindigkeit von 10 englifhen Meilen per Stunde war der Wiverfland auf 
horizontaler Bahn zwiſchen 8 und 6%, U per Tonne (4 2240 0), je nad 
ber Befchaffenheit ver Wagen. Bei 20 Meilen Geſchwindigleit varlirte der 
Widerſtand zwiſchen I1 und PU per Tonne Bei 22 Meilen war ber 
größere Wiverftand (bei leichten Zügen) 12'/, U per Tonne; bei 25 Meis 
len der geringere Wiperftand (bei ſchweren Zügen) 12", U. Bei 30 Meis 
Ion Geſchwindigkeit war ver Meinere Widerftand 15 U, bei 33 Meilen ver 


11. Hudfon»Berkihire Eifmbahn; von Hubfon nad Weſtſteckbridge, 
Ringe 31 Meilen. Anlagekoften 575,613 Doll, Ginnahme von 17,402 Nei« 
fenden 9088 Doll. Gefammtieinnahme 26,029 Doll. Berriebgauslagen 
24,000 Doll. Bon ben (4) 2ocomotiven durdlaufenen Meilem 34,180; 
Betriebötoften ner Meile 70 Cente (8 fl. 3 fr. per geogr. Meile.) 

12. Albanys Mefflodbringe Ciſenbahn; Yänge 35%, M. Anlage 
foften 1,768,688 Doll. Diefe Bahn ift von ver Geſellſchaft ver Weſtern⸗ 
Giienbahn in Maſſachuſttis (vgl. S. 143) gepachtet und wir von derjelben 
betrieben. 

13. Renfelaer-Saratoge Eifenbahn; von Troy nah Ballton, 25 Meis 
fen. Anlagefoften 475,801 Doll. Ginnahmen in 1844 von 39,569 Paf⸗ 
fagieren 23,639 Doll, Gefammteinnahmen 41,932 Doll. Betriebeaudlas 
gen 29,531 Doll. — 70%, Prog. Durdlanfene Meilen 20,090 und außer» 
dem von Pferden 8,500 Meilen. 

Dampfſchiffahrt. — Ein amerifanifhes Blatt ftellt eine Vergfei- 
dung an zwiſchen der Dampfihiffahrt auf dem Ozean zwiſchen England 
und Norbamerifa und den Fahrten ver Dampfhoote auf den großen amerl- 
taniſchen Strömen, @ine Reife von Liverpool nad New⸗Mork beirägt ges 
gen 3000 engl. Meilen; eine Fahrt auf dem Miffiffippi von Nem-Orleand 
bis St. Louis und von da bis zum Fort ber Velzhandels-Geſellſchaft an 
der Mündung des Mellow Stone beträgt 3032 Meilen. Gin Dampfboot, 
welches von Plitöburg am Ofie mit Produkten beladen na New-Orleand 
gebt, von da mit Vorräthen für das Fort der Peljhandeld-Kompagnie bis 
zur Mündung des Dellow-Stone fährt und dann nad Pittöburg zurüd- 
kehrt, macht eine Reife von 8024 Meilen. Im gewöhnligen Verlehr 
sehen Dampfboote von Pittäburg mit Mehl und eingefalgenem Schweine 
fleifch beladen nad New⸗Orleans, nehmen bort eine Ladung Zuder und 
Kaffee für St. Louis und kehren von da mit Waizen und Blei befrachtet 
nad Cincinnati zurũck. ine ſolcht Reiſe beträgt 3830 engl. Meilen, Gine 
gewöbnliche Reife von Gincinnati nah New» Orleans ımb zurüd, melde 
mit allen Aufenthalten in drei Wochen vollendet wird, madıt 2988 Meilen 
aus, Und dieß iſt nur ein Thell ver aroßen Binnenſchiffahrt, welder fich 


größere 22%/, U, der fleinere 18 U per Tonne. Bei 36 Meilen war der | die Vereinigten Staaten zu erfreuen haben. 


Hleinere Wiverftand 22, U und bei 37 bis 39 Meilen ber größere 31 U; 
endlich bei 45 bis 47 Meilen Geſchwindigkeit per Stunde ver Heiner Wir 
berfland 31 U per Tonne. — Der Widerfland einet über die Steigung von 
1:100 fi bewegenden Ciſenbahnzugs it bei 61 Meilen Gefchwinbigfeit 
74 U, bei 30 Meilen 61 U, bei 40 Meilen 49 8, bei 30 Meilen 40 U, 
bei 20 Meilen 32%), U und bei 10 Meilen 29%, Üi per Tonne. 





Polen. 
Bon der pohniſchen Grenze, 25. Mai. Im den nächſten Tagen 
fol die bereitd fertige Strede der Warfhausfrafauer Eiſenbahn unter 
Aheilnahme Sr. Mai. des Kaiſers eröffnet werben. 4.3. 
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Vereinigte Staaten von Nordamerika. 


Die Eiſeunbahnen im Staate New-NYork. Betriebsergebniſſe im 
Jahr 1844. (Fortſehung von Mr. 21. Beilage, S. 183.) 

9. Longisland Gifenbahn; son Brooklyn gegenliber der Stadt New- 
Dort bis Greenport, Länge 96 Meilen; mir den Zweigbabner 98", Mele 
len. Anlagekoſten 1,610,224 Dell, — Binnahme von 130,000 Reiſenden 
143,301 Doll. Gefammteinnahmen 193,456, wovon die Berrichdaudlagen 
04,460 Doll. — 61", Proz. ausmachten. Die (11) Locomotiven legten 
118,260 Meilen zurüd, und e6 waren die Betriebökoflen per durchlauftne 
Meile 80 Eents (>= 9 fl. 12 Fr. per geogr. Meile.) 

10. New-Dork- Harlem Eifenbahn. Länge 27 Meil., wovon 8 Meil, 
innerhalb ded Stabtgebietd von New⸗Morl. Anlagekoften 1,206,231 Do. 
Gefammteinnahme in 1844,. 140,685 Doll. Betrieböfoflen 78,286 Doll. 
ober 55.6 Proz. ber Einnahmen, Die Zahl ver von ben (7) Kocomotiven 
durlaufenen Meilen war 123,616, mithin betrugen die Berriebdaudfagen 
für jede Meile Fahrt 63 Wents (— 7 fl. 15 fr. per geogr. Meile.) 





Redaction: &, Etzel um V. Klein, 


Unfälle auf Eifenbabnen. 

Grofbrittannten, — Auf ver Birmingham: Derby Ciſenbahn ereige 
nete fich am 26. Mal folgender Unfall. Ein Train, größtentheils mit Schwei- 
nen und anderem Vich beladen, welches von Liverpool fommend , am fole 
genden Tag nad Derby auf den Markt gebracht werden jollte, verlieh 
Birmingham wie gemöhnlid um 7 Uhr Abends und als er eiwa noch 
5 Meilen vonder Stagion von Derby entfernt war, bemerkte man Ihn in Flame 
men und 20 große Schweine inmitten berfelben. Das Feuet ward wohl 
geloͤſcht, aber nicht eber, ala bis die ganze Labung beſchädigt und für ven 
Verkauf unfähig geworben war, und die Wagen felbft ſtarl gelitten hatten. 
Das Feuer entftand dur die aus dem Kamin geworfenen glühenben Koh- 
fen, welche auf das Stroh des Wagens gefallen waren, in welchem ſich 
die Schweine befanden. 

Auf der Mandefter-Leebs Gifenbahn fand am 21. Mai eine Gollifion 
zwiſchen einer Zocomotive und einem in entgegengefegter Richtung Fommen» 
den Büterzug ſtatt. Der Bührer ver Locomotive, Namens Morgan, wurde 
zu einer Strafe von I Pfd. Sterling verurtbeilt, weil er den zur Vermeidung 
folder Eollifionen beftehenden Verorbnumgen zuwider gehandelt hatte. 





Perſonal⸗Machrichten. 

Bien. Der Generalſelkretär der Nordbahn, Sr. H. Sichrowély, 
bat eine Urlaubsreiſe angetreten, und wird Belgien, Franktelch und Eng« 
land beſuchen, um bie mächtigen Fortſchritte dieſer Lünder im Eiſenbahn ⸗ 
ſache in Augenſchein zu nehmen. A. 8. 

Nürnberg. Am 30. Mai wurde die Büſte des im vorigen Jahr vers 
ftorbenen Direftors der Lubiwigsbahn, Johannes Sharrer, im Bahnhof 
aufgeftellt. 





Iu Commlſſien ber J. B. Meblerigen Buchhandlung in Stuttgart, 


Jede Woche eine Nummer von eis 
nem Bogen, jebe zweite Woche wenig» 
Rlens eine Zeichnungsbellage. Abons 
nementöpreis im Buchhandel 8 Fl. 
18 Ar. fl. 24 Buß ober 8 Thaler 
Preuß. für das Halbjahr. Beſtel⸗ 
Inngen nehmen alle Buchbandlun: 
gen, Vollämter und Beitungserpebi- 
zlonen des Ins und Auslandes an 
Abminiftrazgionen werben erfucht, 
ihre Rechenfchaftsberichle, monatliche 
Wrequenz-Ausmwelfe und andere ihr 
Unternehmen betreffende Nachrichten, 
jo wie ihre Antünbigungen ber 
Rebaljion ber Eiſenbabn⸗Jeltung 
zugeben zu faffen; Ingenieure und 
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Eifenbahn- Beitung. 





Betriebsteamte werben aufgefors 
dert zw Mitteilung alles Millenss 
werthen in ihrem Wache gegen anf n+ 
diges Honorar, und Buchhandlun⸗ 
gen zu Binfendung eines Preierems 
plares der in ihrem Merlage erichels 
nenden. das Ingenieurfadh beireffenden 
Schriften behufs der Beurthellung im 
diefem Dlatte. @inrüctungdgebühr 
für Anfündigungen und literarifche 
Anzeigen 2 Spr. od. 7 Kr. rh. für 
den Raum einer gelpaltenen Vetitzeile, 
Adreſſe I. B. Mepleriche Bude 
basblung in Stuttgart, ober, wen 
Leirzig mähre gelegen, Georg Bis 
gand, Buchhändler in Leipzig. 


EIER ni. AULTH 
Dre Hot 





N: 24. 


Stuttgart, 15. Juni. 


1545. 





Inhalt, Bayeriſche Staatd-Eifenbahnen. (Kortfegung von Rr. 23.) — Die bentfchen Eifenbahnen im Jahre 1884. X. Altona: Kie 
ler Gifenbaßn. XI. Sachſiſch ⸗Schleſiſche Wifenbahn. — Eifenbahn-Literatur, Charles Bignoles und die Württembergifchen Elfen 
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Dayeriſche Stants-Eifenbahnen. 
(Mitgetbeilt von H. Menue, Kurf. Heff. Baufondufteur.) 
(Kortfegung von Mr. 23.) 





Techniſches. 

Ueber die Laͤngenverhaäͤltniſſe und Anlageloſten ver bayeriſchen 
Staatsbahnen läßt ſich gegenwärtig noch nichts Genaues geben. 

Rah der Vorlage des Minifteriums beträgt die Länge von ber 
bayeriſchen Grenze bei Hof bis Nürnberg 26 Meilen, und von Rürn- 
berg bis Augsburg 23 Meilen, zufammen alſo 49 Meilen, welde 
anfangs zu 25 Millionen Gulden — 14‘), Millionen Thaler berech⸗ 
net waren. Es wird jedoch diefe Summe, troß der vorfichtigen und 
durh Anwendung der möglich größten Steigungen und möglich, 
ftärfften Kurven ſehr fparfam eingerichteten Entwürfe, fowie der um» 
fihtigen Bauleitung wohl ſchwerlich ausreichen. Die Gefammtlänge 
von Hof bie Lindau war zu 74°, Meile angenommen und auf circa 
50%, Millionen Gulden veranfhlagt. Doc ergeben auch hier die vor⸗ 
genommenen fpeziellen Nöftefungen andere Längen und andere Koften. 


1. Nordbahn von Mürnberg nah Sof. 

Für fammtlihe Bahnhöfe der bayerifhen Staatsbahnen waren 6 
Millionen Gulden veranfhlagt, doch find von der Regierung nur 4 
Millionen genehmigt worden. 

Der Bahnhof zu Nürnberg, der Zentralpunft ſämmtlicher bayeri- 
ſchen Eifenbahnen, wird eine großartige, im gothiſchen Style ausge 
führte Anlage, welche den bedeutendften bis jept beftehenden Bahn 
höfen Deutſchlands in nichts nachſtehen wird. Bis jept ift diefer Bahn⸗ 
hof eine fogenannte Kopfftazion, indem feine Einfahrt auch zugleich 
die Ausfahrt ift. Erft durch die beabfichtigte Eifenbahnanlage nad 
Regensburg wird derfelbe für dieſe Richtung eine Ausfahrt am ande 
ren Ende erhalten. Die Auswahl des Plages für diefen Bahnhof — 
ſũdöſtlich von Nürnberg am Frauenthor, wodurd derjelbe alfo nicht 
an die Hauptbahn, jondern feitwärts derfelben, und zwar auf dem 
Regenöburger Bahnzug liegt — veranlaßte mannigfache Streitigfeis 


ten. Der Magiftrat von Nürnberg wünfchte awei Bahnhöfe, und 
zwar im 2ofal,Interefie der Stadt fowohl, als in der Meinung, 
daburch eine weniger foftipielige Bahnanlage zu erzielen, indem als⸗ 
dann eine Anzahl Straßen» und Wegefreuzungen fowohl, als auch 
der PegnigsUebergang hätte erfpart werden fönnen; auch der Flſch⸗ 
bach, auf welchen die Stadt einen auferorbentlihen Werth legt, nicht 
berührt worben wäre, während man ihn jeht troß des forgfältig aus⸗ 
geführten Heberburdlaffes, nod nicht hinlänglich geſichert glaubt. 
Allein die Fortiegung der Bahn nach Regensburg, und mehrere ans 
dere Rüdfihten, machten die Anlage des Bahnhofs auf diefem Plage 
nothwendig. Bedeutende Arbeiten wären an diejem Plage erforberlich 
geweien, wenn die bayerijhe Regierung hätte fo ftreng verfahren 
wollen, wie früher bie öfterreichiiche und franzöflfche, welche die beleb⸗ 
ten Straßen in der Nähe größerer Städte nur Über oder unter der 
Bahn hinzuführen geftatteten. 

Aus dem Bahnhofe geben die beiden Bahnen nad; Bamberg und 
nad Augsburg auf einem gemeinichaftliben Damm, circa 2500 Fuß 
nebeneinander fort, bis fich die Augsburger Linie mit einer Kurve von 
3140 Buß Radius und 3350 Fuß Länge über die TOfte Kanalhaltung 
abbiegt, während die Bamberger Linie noch auf 850 Fuß gerade 
fortläuft und ſich dann mit einer Kurve, welche aus zwei Bogen von 
verfhiedenen Radien befteht, dem Kanale anfchließt, in deffen Nähe 
fie fih von da an bid nah Bamberg hält. Die Erdarbeiten biefer 
Strede find dadurch ſeht erleichtert worden, daß man die todtliegenden 
Erbmaffen ded Kanals dazu benügen fonnte. Von Bamberg zieht die 
Bahn auf der linfen Mainfeite in langer, gerader Linie bis hinter 
Zapfendorf, wo fie mit einer Kurve in eine zweite gerade Linie übers 
gebt, welche bis Lichtenfels führt. 

Bon Lichtenfeld bi an die Reichögrenze, wo die Stromſcheide zwi⸗ 
hen dem Main und dem Elb»Gebiet zu überfchreiten war, machte 
die Führung der Linie jahrelange Vorarbeiten nothwendig; es wurde 
eine große Anzahl verjhiedener Richtungen vermefjen und unter dieſen 
ift folgende als die befte eradhtet und bereits in Angriff genommen. 
Oberhalb Lichtenfels, bei dem Dorfe Schnei, geht diefelbe in einem 
ftarfen Bogen auf das rechte Ufer ved Mains und bei Michelau ebens 
falls in einem Bogen wieder auf defien linfes Ufer; am dieſem geht 


fie fort bis unterhalb Burgfunbflabt, wo fie wieder auf das rechte 
Ufer fpringt, um bei Melfendorf und Kulmbach in das Thal des 
weißen Maind zu gelangen, welches fie jedoch nicht weit, nur bie 
Kauerndorf benügt, Bis hierher war mit mäßigen Eteigungen, weldhe 
1:200 nicht überfteigen, durchzukommen. Run aber beginnen bie 
ftarfen Steigungen und bie Linie hebt fich mit 1:70 über die Seiten: 
thäler des Lautenbady und des Schwarzbach, und läuft mit ſcharfer 
Krümmung in dieſem lepteren auf in der Richtung nad Schorrgaft, 
wo ſich die ſtärkſte Steigung findet, nämlf 1:44 auf eine 
Länge von 16,000 Fuß. Die Linie fteigt dann Beinahe tückgängig 
abermals in einer ftarken Biegung auf den Hodrüden zwiicen der 
Delſchnitz und der Echorrgaft, zieht über das Fürftenreutl Bächl (eis 
nem furzen Seitenbah der Schorrgaft), und zwar mit Steigungen 
von 1:100, 1:75, 1:85 ıe. bis zum höchſten Bunfte der Bahn auf 
der Stromfcheive, welher circa 1200 Fuß über Bamberg liegt. Von 
diefer Höhe fenft fih die Bahnlinie nah Mündberg herunter mit Gr 
fällen von 1:100, und mit Biegungen bis zu 1000 Fuß Rabius, bis 
nah Seulbitz, wo fie von ber linfen auf bie rechte Seite der Saale 
übergeht, und zieht ſich an diefer fort über Schwarzenbach, Oberfogau 
bis vor Hof, wo die Saale abermals überfegt wire. Hinter Hof 
hebt fich die Linie wieder mit 1: 100, um den Enbpunft an ber Grenze 
zu erlangen, welcher nur 200 Fuß tiefer liegt, als ver höchſte Punkt 
der Linie auf der Hauptftromfheide, und muß ſodann auf ſächſiſchem 
Gebiet noch beveutend fleigen. Der Höhenpunkt des Rüdens zwifchen 
ver Saale und der Eifter foll fogar noch höher liegen, als der obige 
Sheitelpunft. Diefer zweiten Anfteigung wegen muß das Saalethal 
unterhalb Hof mit einem bedeutenden Viadult überfegt werben, wel⸗ 
her bei 500 Fuß Länge 90 Fuß Höhe erhält, Derfelbe wirb mit 6 
gothifchen Bogen von 50 Fuß Weite fonftruirt und gibt das beden⸗ 
tendfie Bauobjelt ver Rordbahu. Bereits im Dftober v. J. iſt der 
Bau dieſes Biabufts begonnen worden, 

Bon den Brüdenbauten auf der ausgeführten Behnfirckk zwoifchen 
Nürnberg und Bamberg ift die Brüde über vie Pegnig bei Doos, 
oberhalb Fürth, Die bedeutendfte; fie Ift in einem Bogen von 70 Fuß 
Weite und circa 50 Fuß Höhe und zwar ganz aus großen Quader⸗ 
ftüden fonftruirt, welche nur an den Fugen bearbeitet, ſonſt aber nach 
der in Bayern üblichen Weiſe, unbearbeitet find, und ihre natürliche 
rauhe Seite zeigen. Die oberen Gewölbfteine reihen bis auf "/, des 
Bogens bis unter das Bandgefims, fo daß der Schlußftein 6 Fuß 
hoch ift, die beiden längften aber 7, Buß Höhe haben. 

An dieſer Stelle der Pegnitz finden fich drei Brüden dicht nebenein- 
anter, nämlich außer der obigen noch eine für den Kanal, welde eben, 
falls durch einen Gewölbebogen gebildet wird, und zwifchen beiven 
die Brüde für den Landweg nad Boppenreuth, welche von Holz if. 

Die Gegend zwiſchen Nürnberg und Fürth bilder eine Ebene, in 
welche ſich der Fluß ziemlich tief eingefchritten hat. Ganz nahe bei der 
erwähnten Stelle wird die Eifenbabn und ber faft parallel laufende 
Kanal von der Nürnberg Fürther Eiſenbahn und ber Kürther Straße 
gefreugt. Um die Straße über ven Kanal binwegzuführen, mußte dies 
felbe bedeutend erhöht werben, und als die Sifenbahn nad Bamberg 
einen horizontalen Strafenübergang nötbig machte, ſah man fih zu 
einer nochmaligen Erhöhung von 5—6 Fuß genöthigt, welches hier 
um fo foftfpieliger war, als ein muldenförmiges Seitenthälchen bebeus 
tende Futtermauern für bie Straße erforderte, Die vier Kreuzungen: 
Kanal und Bamberger Bahn, Straße und Lubwigsbahn find ſchief 
unter einem Winfel von circa 50 Grad. 

Die Kanalbrüde für die Straße, unter welcher ber Leinpfad nur 
anf einer Seite durchgeht, ift nach älterer Art mit ſchiefen Gewölb⸗ 
einen (Duabern) fonftruirt. Die Kanalbrüde für die Ludwigsbahn, 
welche unmittelbar unter der Schleußenfammer liegt, iſt um bie Lein⸗ 





pfabbreite fchmäler, als die vorige, Indem der Leinpfad über diefelbe 
hinwegflihtt; fie ift nach neuerer Art mit rechtwinkligen alfo gewuns 
denen Gewoͤlbſteinen (Quadern von 2—3', Fuß länge) und gewun« 
denen Fugen fonftruirt. 

Der beigebrudte Holzſchnitt zeigt Die in der Nähe von Nürnberg 
ſich freugenden Verkehrslinien. 





Faſt alle Elfenbahnbrüden. ſind maſſiv, und mir diejenigen, welche 
bei großer Weite ſeht niedrig werden mußten, 3. B. bie Eiſenbahn- 
brüde oberhalb der Kanalſchleuße des Nürnberger Hafens, find von 
Hol, bingegen die beinen Brüden unterhalb diefer Schleuße, melde Die 
Würzburger und Stuttgarter Straße unmittelbar an der oberen und 
unteren Seite des Hafens vorüber führen und unter welchen der Lein⸗ 
pfad hindurchgeführt werben mußte, find gemölbt. 

Die Brüde über die Rebnig bei Schwabach erhält 7 Bogen mit 18 
Fuß farfen Pfeilern. Fünf diefer Bogen find für die Fluth, einer für 
die Straße und einer für den Müblfanal nebft einem Kahrmege. 

Eine befondere Konftrufzion erforderte die Durchführung des Waſ⸗ 
jergrabens, des fogenannten Fiſchbachs, bei Nürnberg, am Anfange 
des Bahnhoſes, weldher aus den Dugendteihen dad Wafler in Die 
Stadt führt. An der Stelle nämlih, wo die Bahnlinie über dieſen 
Fiſchbach geht, ift die Bahnebene 1,3 Fuß niedriger, ald der gewöhn- 
liche Wafierfpiegel, und 3 Fuß niedriger, als die Uferhöhe des Fiſch⸗ 
bachs, daher die Anlage eines Heberburchlaffes bedingt wurde. Der 
Duerfchnitt dieſes Bades ift 14 Duadratfuß, und biefer Heberdurch⸗ 
la# erhält vorforglid 4 Definungen, wovon jede mit 2.5 Fuß im 


Durchmeſſer baltenden gußeiſernen Röhren gefüttert ift, welche des 


etwaigen Waſſerdurchdringens wegen, neben forgfältiger Berlittung 
noch mit Beton umgeben und durch übergelegte Duabern gebedt find. 
Jede diefer Röhren tft ans 6 Stüden zufammengefept, und jedes die⸗ 
jer Stüde ift in feiner Mitre untermanert. Die aus Quadern aufges 
führten Stirnmauern, an denen das Waſſer auf obenerwähnte 1.3 
Fuß höher als die Bahnfläche ſich anlegt, And ebenfalls mit Beton 
gefüttert, und deßhalb aus zwei unverbundenen Theilen aufgeführt. 
Bor denfelben ift ein Schlammfänger in Form eines Heinen Teiche 
mit Waflerfall angebracht. Der Koftenanfchlag war 6200 fl., die Al— 
forböfumme, für welche biefelbe ausgeführt wirb, doch nur 6100 fl. 

Die Brüden und Kanäle find, wie faſt fämmtlihe Arbeiten, in Als 
korb gegeben, Eine der Brüden von 12 Fuß Weite und 13 Fuß Höhe 
mit 2 Fuß Schlußfteinhöhe im Halbfreis gewoͤlbt, ur Durbführung 
der Strafe durch den 17 Fuß hohen Bahndamm, koftet infl. der vier 
30 Fuß langen Flügelmauern 3200 fl. 





Ein Durdlaf von 2 Fuß Breite, 45 Fuß Sohlenlänge mit 7 Fuß 
tiefen Fundamenten zu 280 fl. Gin gleidyer 2, Buß hoch, 3 Fuß 
weit, zu 481 fl. Die früher erwähnte Brüde über ven Ludwigskanal 
bei dem Rürnberger Hafen, Holzlonſtrulzion auf fteinernen Pfellern, 
Toftete 5090 fl., nämlich das Mauerwerk 4620 fl., das Holgwerf 470 fl. 

Hierbei Foftete die Schadtrurhe*) Mauer zu Fundament und Hin 


termanerung . .» .. 0. 228. 
Die Shadtmuhe Brudeinmanerwert —* Halbs 
quader ebenfalls. . . .. 22fl. 
Der Kubiffuß Hanfleinmauerwert, inft, Zurüßumg 
und Transport . . . 17 fr, 
Der Kubikfuß ditto mit Gefenberer Zurößang 21-22 fr. 
Die Dnadratrutbe Pflafterung . .. « 10 fl. 
Die Schachtruthe Sand auszuwerſen 17 fr 
" bitto mit Steinen untermengt . 24 Er. 
Die Schachtruthe einmal zu werfen . . . 7 ir. 
MitSchieblarren auf 40 Fuß Entfern. p. Sqathn. 13 Er, 
" " " 100 „ " " Pr 14 fr 
„2380 » a 30%, fr 
Mit Bferbewagen auf 300 Fuf Ontfern. p. Säagıtr. 247, fr. 
2 ” ” D) " 2) v 29 A. 
” ” [3 1000 ” ” ” ” 40 fr. 
" „ 4000 „ v P 115 fr. 


Benn das Material — Mal 10-15 Fuß weit oder 56 
Fuß hoch geworfen werben muß, fo werben für die Schadhtruthe 9 fr. 
zugerechnet. 

Die intereſſanteſte Partie der Nurnberg ⸗Bamberger Bahn iſt ber 
Tunnel bei Erlangen. Unterhalb dieſer Stadt legt ſich die Regnitz 
an einen ziemlich ſteil abfallenden Bergvorſprung, an deſſen Fuß die 
bebeutenben Gebäube der fog. Windmuhle, einer Spiegelfabrif, ſich 
ausdehnen, fo daß früherhin die Straße mit nicht unbebeutender Stei- 
gung über den Bergfuß fich erheben mußte. Als der Kanal gebaut 
wurde, [heute man die doppelten Ueberbrüdungen über die fehr zer⸗ 
riffene und audgebreitete Regnig und die jenfeitige tief liegende Thal⸗ 
fläche, und fenfte den Kanal an der Stelle, wo die Straße lag, auf 
20 Fuß Tiefe zwiſchen Stügmauern ein. Für dieStraße mußten nun 
bedeutende Erbmafjen dieſes Berges fortgeihafft und 16 und 20 Ruß 
hohe Terrafienmauern aufgeführt, der Berg biß zu bebeutender Höhe 
abgeböfcht und zudem noch einige Häufer abgebrochen werden. Es 
war anfangs beftimmt, an biejer Stelle ven Fluß zum Kanal zu ber 
nügen, und, da dieß der Wehrbauten wegen bedeutende Schwierig- 
feiten verurſachte, wurde fogar ein Tunnel für den Kanal projeftirt, 
allein auch viele Idee wieder aufgegeben. 

Bei Anlegung der Eiſenbahn blieb aljo nichts anderes übrig, als 
entweder den Kanal und das breite Regnihthal zweimal zu überbrüden 
und refp. zu überbämmen, ober diefen Bergvorfprung mit einem Tune 
nel zu durchbrechen, und man entſchied fih um fo mehr für das lehtere, 
ald der Berg ein feftftehendes Geftein und fogar nusbares Material 
erwarten ließ, indem nicht hoch über dem Tunnel ein ausgezeichneter 
, Steinbrud; vorhanden war, 

Anfangs wurden in der Höhe des Gewölbes zu beiben Seiten Stol« 
ten getrieben, um biejelben als Förderſtollen um Material Transporte 
zu benugen. Da aber die Nusrüftung zu viel foftete und zu viel Raum 
wegnahm, fo fand man es für vortheilhafter, dieſelben herunter au 
treiben bis zur Höhe des Planums, um bie Fundamente und gleichzeis 
tig die Seitenmauern aufführen zu können. Da ein Sohlenbogen 
nich? nothwendig erfbien, fo wurden die beiden Fundamente 5—6 
Fuß breit und I—6 Fuß tief gelegt, und aldbald die Seitenmauern 


*) 100 Rubikfuß, 


a nn — —— —— — —— —— — —— — —— —— — 


— — — —— — — — — — 


— — 


von Quadern aufgeführt, Als dieſe auf eine gewiſſe Etrede vollendet 
waren, wurde, ohne erft auf der einen oder anderen Eeite einen Stols 
len durchſchlaͤgig zu machen, fogleih dad Gewölbe aufgelegt. Der 
Kern im unteren Theil blieb jo fange ſihen, bis das Gewölbe auf eine 
gewiſſe Entfernung darüber hinaus geführt war. Beim Durchſchla⸗ 
gen ergab es fih, daß die Seitenmauern ziemlich genau aufeinander 
paßten. 

Die Form bed Tunnels ift die allgemeine eiförmige von 21.5 Fuß 
Höhe, 26 Fuß größter uud 22,8 Fuß unterer Breite, Die Länge ber 
trägt 1050 Fuß. 

Nachdem das Gewölbe aus Quadern jo hoch ald mönlich, theils 8 
Fuß, theils 10 Fuß, aufgeführt war, fo ſchloß man bafelbe mit Bad- 
fteinen und zwar auf englifche Weife ſchalenfoͤrmig mit 4 Lagen. Die 
Steine der oberen 3 Lagen ftehen mit der kutzen Seite aufrecht, fo daß 
alfo jede 6 Zoll Höhe bat, die in der unteren Lage ftehen dagegen mit 
der langen Seite aufrecht, und find alfo 1 Fuß hoch. Nur ftellen 
weife, wo es bie Umflände erforberten, wurde noch eine fünfte Lage 
angemenbet und zwar aufrechtflehend. 

Das ganze Gewölbe beficht aus einzelnen nicht zufammenhängens 
den Gurtbogen von 3 Fuß Länge, welche mit ihren Stiruflächen ſtumpf 
ohne Verzahnung) an einander ftoßen, wobei, ungeachtet bie Lehr 
gerüfte auf dem ſehr gut gearbeiteten Fundament fehfaßen, dennoch 
verfhiedene Senfungen nicht zu vermeiden waren. 

Man arbeitete mit ſechs Stüd 3 Fuß breiten Lehrgerüften, und 
rüdte biefelben, ohne fie auseinander zu ſchlagen, von 3 zu 3 Fuß 
fort; es haben deßhalb nur wenige biefer Gurtbogen eine ganze Rat 
über auf dem Öerüfte geruht, ja die meiften verloren biefe nterftügung 
fogleid nad) ihrer Bollendung. Die bei vielem Berfahren von 3 zu 
3 Fuß entftandenen Heinen Abſätze find 2 bis 3 Linien farf, und nur 
ausnahmsweiſe finden fi einige von bis Y, Zoll. Diefe Abflüge 
wurben jedoch abgearbeitet und mit Gement verftrichen, fo daß fie fpü« 
ter unbemerfbar wurden. An den Seitenmauern finden fih in unbes 
ftimmten Entfernungen Heine Deffnungen, um das hinter dem Gewölbe 
herunter fidernde Waſſer dem in ber Mitte der Tunneljohle liegenben 
Entwäfferungsfanal zuzuführen. Dieſer Kanal hat 2 Fuß &es 
fälle, der Tunnel feldft ſedoch auf feine ganze Länge nur %, Fuß Ges 
fälle, Inzwiſchen hat felof die Anwendung von Eement, welcher viel 
leicht ftellenweile nicht in hinreichender Quantität verwendet wurbe, 
ein Durchfidern der Bergwaſſer nicht verhindern fünnen, und wenn 
auch dieſes Durchlaufen an einigen Punkten fi wieder verzogen hat, 
fo fcheint es doch auf andern Stellen jobald nicht aufhören zu wollen. 
Ob einer folden anhaltenden Näſſe die nicht durchgehends ſehr guien 
BDadfteine widerfiehen werden, muß erft die Erfahrung beihätigen. 

Der ganze Tunnelbau — der erfte in Bayern — war früher durch die 
Ingenieure der Geielfchaft und zwar zu 31,220 fl. veranlagt. Die 
Eiſenbahnbau· Kommiſſton veranfchlagte ihn zu 130,000 f., wobei 1000 
Fuß Länge beftimmt war, und man auf Sanbftein-Arbeiten rechnete, 
Maurermeifter Jordan übernahm ben ganzen Bau um 8 Proz. billi« 
ger ald die Anſchlagsſumme. Im Laufe des Baues ergab fic jedoch, 
daß der hochgelegene Keuper⸗Sandſtein nach unten fehr bald aufbörte 
und in bunten Mergel überging, der eine Schichte blauen Lettens ent 
bielt, und man ſah ſich dadurch genöthigt, von dem obigen Alkorde 
abzuftehen. Es wurde bie Zinge auf 1015’ bejtimmt, zulegt in 1050° 
ausgeführt, und die Koſten jollen ſich dem Bernehmen nah auf 
280,000]. abſchließen. Die Lieferung der Baditeine hatte der Unters 
nehmer für 22 fl. pro 1000 Stüd übernommen. Da jedoch die Ters 
mine ber Lieferungen fehr raſch folgen mußten und man fi anfangs 
veranlagt ſah, jehr viele Steine als unbrauchbar zu verwerfen, aud) 
die Zeit immer mehr drängte, während die Steine fauın aufzutreiben 
waren, mußte man bem Unternehmer 27 fl. bezahlen, und jpäter den 


Schweinfurter und anderen Bieferanten 36 und 38 fl. per 1000 
Stüd. 

Hülfsbahnen, Hundeläufe, überhaupt regelmäßig georbneter Bes 
trieb war nicht zu bemerken, und nur nothbürftig und höchſt ungenüs 
gend waren zerbrochene Bohlenftüce für den Material⸗Tranoport nad 
Innen und Außen in Anwendung. 

Die Stirnmauern find 36 Fuß über ben Schienen hoch und, wie 
beim Oberauer Tunnel, rechtwinklig gegen die Achſe und die Böſchun⸗ 
gen gebaut. Die Gewölbfteine find 9", Fuß lang und nehmen nad 
unten ab bis auf circa 5 Fuß. Bor jeder der beiden Vorbauten des 
Tunnels if ein 86 Fuß breites Planum gebilpet, mit circa 8 und 10 
Zuß hohen Widerlagsmauern, über denen das Gebirg abgeböfcht ift, 

Schluß folgt.) 


Die deutſchen Eifenbahnen im Fahre 
1844. 





x. Altona⸗Kieler Eifenbabn. 
@inge 23134,5 Rutben ob. 14.00 Meilen.) 

Zur Unterfuchung ber technifhen Berhältniffe und Beſtimmung der 
Anlagefoften diefer Bahn wurbe zuerſt der englifche Ingenieur Buck 
aus Mandefter, da derfelbe aber feine Stellung bald wicher aufgab, 
der föntgl. preußifche Bauinfpeftor Henz berufen. Der Bau der Bahn 
wurbe fofort von dem Ober-Ingenieur Dietz geleitet. 

Die Altonasficler, König Ehriftian des Achten Oſtſeebahn, 
beginnt bei Altona auf einem am Elbſtrande zu erbauenden Quai, welcher 
600 Fuß lang wird und als Ladeplatz für ven Güterverkehr zwedmäßig 
gelegen iſt. Bon hier aus führt eine geneigte Ebene mit einer Steigung 
von 1:6%, auf das Plateau der Palmaille, und verbindet in einer 
ftarf gefrimmmten Bahn den Elbquai mit dem Bahnhofe. Bine ſie⸗ 
hende Dampfmaſchine führt die Güter von der Elbe längs der geneig> 
ten Ebene dem leßteren zu. Der Bahnhof mit dem Hauptgebäude 
liegt circa 106 Fuß über ber orbinären Fluthhoͤhe der Elbe und hat eine 
Länge von 1480 Fuß und eine Breite von 460 Fuß, einfchlieflich 
einer 60 Fuß breiten Parallelſtraße an der öftlihen Seite. Derfelbe 
liegt bart am Saume der Stadt und fteht mit deren Hauptfrafien 
durd bequeme Zugänge in Verbindung. Ein gewundener Fahrweg 
führt von der Elbftraße zur Palmaille hinauf, überfchreitet Die geneigte 
Ebene mittelt einer Brüde und bildet eine zweite Verbindungslinie 
zwiſchen dem Elbquai nnd dem Bahnhofe. Der für den Kieler Bahn: 
hof gewählte Plah ift ebenfowohl dem ftäptifchen Verkehr leicht zu» 
gänglih, als bequem für den Shiffahrtöverfehr am Maffer gelegen. 
Gr liegt zwiſchen ber belebteften Straße Kiels und dem Hafen, in eis 
ner Breite von 270 Fuß und in einer Länge von 1300 Fuß, circa 18 
Fuß über dem gewöhnlichen Wafferftande der Dftiee. Auf dem Bahn⸗ 
hofe ſelbſt joll ein ſtark geneigtes Geleiſe bis an den Hafen gehen, 
welches für den Güterverkehr in der Altftadı beftimmt ift. 

Außer den Endſtazionen, beren Lage ſchon angegeben worden ift, 
werden noch an folgenden Orten Zwiſchenſtazlonen eingerichtet: 

1. Pinneberg. 2. Torneſch. 3. Elmshorn. 4. Horft. 5. 
Wrift. 6. Neumünfter. 7. Bordesholm. Anhaltktellen für Gi 
tergüge werben eingerichtet in Steling, Eidelſtedt, Halftenbed, Pris— 
dorf, Dauenhof, Siebeneckoknöll, Brockſtedt, Padenſtedt, Borbe und 
Meimersdorf. 

Die Krummungen der Bahn find im Vergleich mit anderen Bah⸗ 
nen nicht bedeutend. Der kleinſte Krümmungshalbmefler beträgt 200 
Ruthen oder 3200 Hamburger Fuß, und fommt nur ein einziges Mal 
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vor, nämlich an ver Eiber, wehlih von dem Dorfe Klein-Flinibed. 

Derfelbe wurde genommen, um ben in ber That ſehr fumpfigen Eiber- 

Wieſen fo viel als möglich auszmveihen. Die meiften Krümmungen 

haben einen Halbmeffer von 400 Ruthen oder 6400 Hamburger Fuß. 

Die Neigungen der Bahn find ſehr günftig zu nennen. Das Marir 

mum der Steigung beträgt 1:400, mit Ausnahme der Strede vor 

bem Altonaer Bahnhofe, wo eine Steigung von 1:184, und vor 

Kiel, wo eine Steigung von 1:200 nach Dorfgarten vorfommt; die 

lehtere Steigung iſt bedingt durch Die tiefe Lage des Bahnhofplages 
in Kiel, 

Das Planum und die fänmtlihen Brüden find für zwei Geletfe 
eingerichtet, und zwar im Ganzen in der Höhe der Dberfanten ber 
Schienen zu 28 Fuß Breite. Der Raum zwiſchen beiden Gheleifen, 
von der inneren Schienenfante des einen Geleiſes bid zur inneren 
Scyienenfante des zweiten ift 6°, Fuß; die Spurweite beträge 5 Fuß 
Hamburger Maß (oder 4’ 8),“ engliſch) alſo doppelt 10 Fuß; von 
der inneren Schienenkante bis zur Planumslante 5°/, Fuß, alfo zwei ⸗ 
mal 11", Ruß; zuſammen 28 Buß. Die Böihungen der Dämme 
find zweifüßig angenommen, die ber Einſchnitte bei einer Tiefe derſel⸗ 
ben bis zu 12 Buß aber 1, ſüßig; bei tieferen Einſchnitten als 12 
Buß find die Bölhungen ebenfalls zweifüßig angenommen worben, 
zum Theil aud 1°, füßig. Die Sohle der Gräben ift mindeftend 1 
Fuß breit und wenigftens 4 Fuß unter der Oberkante der Schienen. 

Die Brüden, mittelt deren die Gewäffer überfhritten werben, find 
je nach der Beichaffenheit ded Grundes und der Gewäſſer ſelbſt fon- 
firuirt worden. Faſt ſämmtliche Brüden find aus rauhem Mauerwerf 
Ziegelgewölben ausgeführt, einige aus Pfeilern von demſelben Mauer 
wert mit hölgernem Belag, einige ganz von Ziegeln. Die Brüdenöfis 
nungen find nach denen der bereits über diefelben Gewäſſer führenden 
Brüden beftimmt, da dieſe ala hinreichend anerfannt find. Die Bahn 
wird gefreut von 162 Wegen, von diefen werben im Niveau über 


geführt er een — . 139 Städ. 
Mittelt Brüden unter der Bahn durdgeführt.-. :» 2 „ 
Mittelſt Brüden über der Bahn weggeführt . . 2 


Zufammen 162 Etid. 

Die für den Dberbau erforderlichen Schwellen find von Eichenholz 
Die gewählte Schienenform if die der breitfüßigen von ber Geftalt L, 
und 56—58 U per Dard jchwer, welche mittelft Hafennägeln an ben 
Stögen auf Unterlagsplatten auf die Schwellen befeitigt werben. 

Die Zahl der Locomotiven beträgt bis jept 9, wovon 4 aus der 
Fabrif von Thompfon, Kitſon und Hewitfon in Leeds und 5 aus ber 
von R. und W, Hawthorn in Rewcaſtle. Die Maſchinen find fämmt⸗ 
lich Gräberig und die Räder nicht gefuppelt, die Zylinder inneliegend. 

Es werden für einen gewöhnlichen Paſſagierzug (von 40 Fond) 
als Marimum des Verbrauchs mit Anheigen 147, U Eofes garantirt, 
bei einer Schnelligkeit von 30 engl. Meilen per Zeitftunde, laum der 
vierte Theil des vor Kurzem auf anderen Bahnen verbrauchten Quan⸗ 
tums; indeſſen zeigte fh der Brennmaterialverbraud in der Wirklich: 
feit bei weiten ftärfer. — Die Gräderigen Tenver find mit Möhlert 
in Berlin zu 1100 Rihlt. Pr. Eour. kontrabirt. 

Es waren ferner am Ende des Jahres im Befige der Geſellſchaft: 
1 Wagen I. Klaſſe, 9 Wagen I. und I. Kaffe, 4 Wagen I. Klaffe, 
24 Wagen 11. Klaffe, zufammen 38 Berfonenwagen mit 102 Plägen 
1. Klaſſe, 600 Blägen II. Klafſe, 1440 Plägen 111. Kaffe; zuſammen 
2142 Plaͤhen. — Ferner 12 acträderige verdeckte Güterwagen, 4 
ſechsraͤderige verbedte Nafjagiergepäd- und Poſtwagen, 2 vierräde⸗ 
rige verbedfte Gepäck und Poftwagen, 58 fechsräberige offene Pads 
wagen; zufammen 76 Stüd Pad: und Güterwagen. 

Die Anlagekoften der Altonasfieler Bahn betrugen bi6 End: des 
Jahres 1444: 7,237,293 M. Ert. over 5,066,105 fl. rh. Rad 








dem Berichte der Direlzion ift indeffen die Baurechnung noch nicht als ; 150 Sieberöhren von 1°, Zoll Durchmeſſer und eine Heisfläche von 


geſchloſſen zu betrachten, daher eine Zerlegung biefer Summe in bie 
einzelnen Rubrifen erft fpäter von Intereſſe ſeyn bürfte, 

Da die Bahn erft feit dem 19. Sept. 1844 eröffnet ift, fo läßt ſich 
über die bisherigen Betrichörefultate derfelben nur wenig fagen. Be 
nügt wurbe die Bahn von 97,831 Perfonen, von melden 731 auf 
bie L, 9287 auf bie II. und 87,813 auf bie III. Wagenflaffe fommen. 
Die Einnahme vom Perfonentransport betrug 80,125 fl. rh. 

vom Gütertrandport 37,200 
Zufammen 117,325 fl. rh. 
welche Einnahme ungefähr binreichte, die Betriebsaudlagen zu decken. 


XI. Säcfiich-Schlefifhe Eifenbabn. 
(tänge 16090,3 lien oder 13.9 Meilen. Im Bar.) 

Die ganze Bahnlinie it in ſechs Sehjionen eingetheilt, nämlich von 
Dresden bis Radeberg, von da bis Bilhofawerda, von ba bie 
Baugen, von da bis Löbau, von da bis Reichenbach und von da bis 
Görlig. Die Vorarbeiten find nahezu beendigt und haben zum Theil 
bereitd die Genehmigung erhalten. Der Bau der Bahn jell von zwei 
Dber-Ingenieuren, den Herren F. C. Prefler und ©. L. W. Krauſch 
geleitet werden. Unter ihnen ftehen zwei AbtheilungssIngeniere, von 
denen ber eine für bie Strede von Dredven nah Baugen, der andere 
für die Strede von Baupen nach Goͤrlitz beftimmt ift, und welchen 
die erforderliche Anzahl von Ingenieur Affiftenten und Banführern 
beigegeben wird. 

Bei dem im allgemeinen fchwierigen Terrain der SähfifhSchlefis 
hen Eifenbahn durften die neueren Erfahrungen hinfihilih des Bes 
triebes flärkerer Steigungen bei der Wahl der Linie nicht unbenüpt 
bleiben, da die Anwendung folder Steigungen nicht nur eine bedeu⸗ 
tenbe Koftenerfpamiß zur Folge hat, fondern aud allein die Aus 
führung und Vollendung ded Baued in ber gegebenen Zeit möglich 
macht. Die Steigungen, welche bei Feſtſtellung der Linie ald Maris 
mum angenommen worden find, betragen 1:140, und nur bei ber 
Grfteigung des Gebirgsfammes vom Elbthal hinauf mußte man noch 
weiter geben, und Steigungen von 1:55 (auf 6000 Fuß Länge), 
1:65, 1:90 annehmen; doch lautet das Gutachten bewährter Tech, 
nifer, unter welchen ih aud Robert Stephenion befindet, dabin, daß 
auch auf ihnen der Betrieb mit ocomotiven mit Sicherheit wird ange: 
wendet werben fünnen. Man erlangt bierburch ven jehr großen Ges 
winn, ben früher vorgefchlagenen Betrieb mit ſtehenden Maſchinen zu 
vermeiden; ein Syſtem, weldes man in nenerer Zeit wegen feiner 
Koftipieligfeit und Unficherheit auch da, wo «8 früher angenommen 
war, zu verlaffen fich bemüht. 

Die bedeutendften Kunftbauten der Linie find: Die 400 Ellen 
lange, durchſchnittlich 31 Ellen hohe Meberbrüdung des Dennitztha⸗ 
les, weldje mittelft 11 fteinerner Haldfreisbögen bewerkftelligt wird ; 
ferner die Brüde über das Spreethal bei Baugen, beftehend in fünf 
größeren und zu jeder Seite fünf Meineren Halbfreisbögen, gleichfalls 
von Stein. Enplid die Brüde über die Röder unfern Wolmadorf mit 
einem 80 Glen oder 160 Fuß weiten Gewölbbogen, deſſen Wiverlas 
ger eine Felſenſchichte ift, 

Der Oberbau der Saͤchſiſch⸗Schleſiſchen Elſenbahn befteht in Schie⸗ 
nen von ber Form L, welche mit Hafennägeln, auf den Stößen mit 
Unterlagsplatten auf Querſchwellen befeftigt werben. Die Schienen 
wiegen 66 üÜl per Yard, und werben von Bailey Brothers und Gueft 
und Komp. in England beiogen. 

An Locomotiven find bis jept ſechs Stüde aus ber Werfftätte von 
Mob. Stephenfon und Komp. beftellt. Cie erhalten 4 gefuppelte Trieb⸗ 
rüber von 5 Fuß und 2 Räder von 3"), Fuß Durchmefler, Zylinder 
von 14 Zoll Durchmeſſer und 22 Zoll Kolbenhub. Der Keſſel enthält 


beinahe 800 Duabratfuf. 

Zwei diefer Mafchinen follen eine Laft von wenigftend 100 Tonnen 
mit einer Geſchwindigkeit von 20 engl, Meilen in der Stunde bie erfte 
hohe Steigung vom Biefigen Bahnhoſe aus (1:55, 1:65, 1:90) 
binaufbringen; von da an aber foll eine Maſchine diefelbe Laft mit 
einer Geſchwindigleit von 25 engl. Meilen in ber Stunde fortbewes 
gen. Die Tender dazu werben in dem herzoglich braunſchweigiſchen Eis 
fenwerfe zu Zorge gebaut, 

Die Perfonenwagen find ſechsraͤderig, fie erhalten Bogenſedern 
und jeber faßt fünf Koupees; man hat das Syſtem gemifhter Mafs 
fen für den nächſten Bedarf, welcher theild ans der Wagenbananftalt 
der Leipzig⸗ Dreodner Eifenbahn-Sompagnie, iheild von Winkens und 
Komp. in Halle geliefert wird, gewählt. 


Eifenbahn-Literatur. 





Charles Bignoles und bie Württembergifhen Eiſen⸗ 
bahnen. 
(Schluß von Na 23.) 

Es darf immerhin als eine fhreierige Aufgabe angejehen werben, ohne 
sorhergebenbe, wenn auch nod jo oberflälige Yerrainunteriuchungen, bie 
Anlagefoften eines fo audgebehnten Bauwerles, wie eine Eiſenbahnlinie 
ober gar eined ganzen Eifenbahnfsftems im Voraus zu beftimmen, ſelbſt wenn 
bie dießfäfligen Angaben burdaus nur als approrimatiee Schäpungen hin⸗ 
genommen werben wollen. Dennoch if vie Löfung Diefer Aufgabe ander 
mwärts verfucht werben, und awar mit Erfolg. Als Veiſpiel biefür bient 
ein vor und liegender Bericht, welchen Robert Stephenfon im Jahre 1842 
an bie Direktoren ver South-Gaftern Eifenbahn erfiatiete, betreffend eine 
Gijenbahn- Verbindung zwiſchen Calais, Paris und Brüffel, Es if dieſer 
Berlcht die Duelle, aus welcher Wignoles feine Raifonnements über die 
Anfagefoßen der Wörttembergifhen Eiſenbahnen zu ſchöpfen ſcheint, und 
zwar mit fo wenig Müfbalt, daß einzelne Stellen feines Berlchtes nicht ans 
vera lauten Rönnten, wenn fie aus dem Stephenſon ſchen wörtlich überfegt 
worden wären. Der von Stepbenion aufgeflellte Sag, vaf bie Anlage 
einerundberfelben Rifenbabnlinie, alles eingerechnet, in 
Branfreiß etwa dieſelben Koflen verurfahben wird, wie 
in England, wird ohne Rüdiiht auf örtliche Verhältniſſe und Eigen« 
tbümliggkeiten der verſchledenen Ciſenbahnen au auf Württemberg ausge» 
dehnt, und mittelft einer Zufammenftellung der in ben älteren Woranſchlägen 
für die Württembergifchen Bahnen berechneten Anlagekoften und der Anlage- 
koften einiger engliſchen und anderen Bahnen bie Unulänglichkeit jener äl« 
teren Voranfhläge nad Rubriken nachgewitſen. Es wird forann die von 
Pignoles in Hinfiht auf Richtung und Steigungen beflimmte Strede ver 
Mürttembergiichen Giienbahnen mit ven auf deuſelben vorfommenden Erd⸗ 
arbeiten zu Grunde gelegt, und nah dem Mafiftab ber obenerwähnten frem« 
den Gifenbabnen bie Koften ſaͤmmtlicher übrigen Strecken ber Württember⸗ 
giſchen Eifenbaknen abgeihägt. 

Dan wird gefleben, daß eine ſolche Berechnmugsweiſe weder an Düße 
noch an Zeit großen Aufwand erforbert; was aber bie Zuverläßigfeit ihrer 
Refultate betrifft, jo verbienen dieſelben offenbar nicht mehr Vertranen, als 
vie von Vignolts fharfgetabelte, bei den Älteren Berechnungen angewendele 
Methode, nah welcher von fämmtlihen Bahnſtunden nur einzelne, welche 
mittlere Schwierigkeiten darzubleten fhienen, berechnet und von ihnen auf 
bie Koften der übrigen Bahnſtrecken gefhloffen worden war. Der Bereris 
biefür liegt in den Mefultaten ver neueflen, auf betaillirte Entwürfe ge» 
gründeten Berechnungen, welche, ungeachtet ihnen etwa auf bie Hälfte ber 
gefammten Bahnlänge Unterbau und Oberbau nur für eine einfache Spur, 
für die Südbahn eine weit wohlfeller herzuſtellende inte gu Grunde gelegt, 
unb auf den übrigen Streden jämmiligevon Vignoles vorgefhlagenen ſchie · 
fen Ebenen nad dem atmoſphaͤriſchen Prinzip, ohne erhebliche Verlängerung 


der Bahn durch mohlfeiler anzulegende Zocomotivelinien eriegt worben find, 
ungefähr venfelben Totalaufıwand ausweiſen, melden Vignoles berechnet. 

Was die Termine für die Vollendung des Württembergifihen Ciſenbahn ⸗ 
Spftems betrifft, fo ſpricht ſich Vignoles ſchon im erfien, im Monat Des 
zember 1843 übergebenen Theile feines Berichtes mit Beflimmeheit in fol 
gender Weile aus: „Ich glaube, das die Bahnlinie von Pledingen bis 
zur Weftfeite ver Eng (eine Strede von 13 württembergifchen Stunden) ein» 
ſchließlich des großen Vladukts bis zum Frühling 1845 vollendet und in 
Berrieb gefegt werben könnte; ferner daß einzelne Streden, 5. B. von 
Kannftadt nah Ehlingen und vielleist von Stuttgart bis Kannſtadt bereits 
bis zu Ende bes nächſten Septembers (1844) fertig, endlich daß ſämmillche 
wörttembergifche Elſenbabnen innerhalb drei Jahren vollendet jenn können.» 
Wir tollen, wenn es ſich um eine Würbigung biefer Angaben banbelt, von 
tem Einfluffe, welchen die Tonflituzioxzellen Berbälniffe Württembergd auf 
ven Gang der Eiſenbahnbauten ausüben ebenfomohl, als von allen übrigen, 
nicht in ver Gewalt des Technilers Tiegenden Umſtaͤnden abſehen, und nur 
bemerken, daß zur Zeit, da Vignoles dieſe Behauptungen aufftellte, bie 
fraglihen Ciſenbahnſtrecken nur in Sinfi&t ihrer allgemeinen Richtung bee 
ſtimmt, daß für die detaiflirten Vermeffungen, für das Geſchäft ver Erpro« 
prinzion, ſowie fr den Angriff der Bauten noch Fein vorbereitender Schritt 
gethan war, ferner, daß auf den bezeichneten Streden der württembers 
giſchen Eifenbahnen ſich vie aufererbeniliften Schwierigkeiten aufammen- 
häufen, wie aus der Nr. 7 der Gijenbafn-Zeitung mitgetheilten kurzen 
Beſchrelbung und aus den Dimenflonen bed Enzviadufts (1800 Fuß Länge 
und 160 Fuß Höhe) entnommen werden mag, und enblid) fragen, ob wir 
unter folchen Umfänden zu weit geben, wenn wir im Sinblid auf bie von 
Vignoles feſtgeſetzten Bautermine und derfelben Ausdrücke bedienen, welche 
er an einem andern Orte ſeines Berichts den frühern Regierungd ⸗Ingenieu⸗ 
ren gegenüber gebraucht: »Es iſt nicht möglich, daß ein Ingenieur 
eine größere Unbekanniſchaft mit dem praktiſchen Vetriebe 
von Bifenbahnbauten an ven Tag legen fann.r — 

Wir baben in dem Morfichenden verfucht, den Inhalt der erflen zwei 
Theile tes Vignolesſchen Berichts und derjenigen Paragraphen des dritten 
Thells, welche von ben Koflenüberichlägen bandeln, zu beleuchten, um 
kommen num gu bemjenigen Abſchnitt, welcher, ba er fich mit Fragen von 
nicht blos örtlichen Intereffe befafit, Fragen, beren gründliche Erörterung 
der Ausführung jeder Eiſenbahn -Unternchmung voraukgehen muß, und 
weit mehr Stoff und Veranlaffung zu einer ausführlichen Kritik darbietet. 
Gleichwohl müſſen wir und, um Die Geduld ber Leſer nicht zu ſehr auf bie 
Probe zu flellen, darauf befhränfen, nur dasjenige hervorzuheben, was 
nöthig ift, um einestbeils ben Inhalt dieſes Abſchnitts des vorliegenpen 
Berichts klar zu machen, andernthells dad Giefammturtbeil zu begründen, 
welches wir am Schluſſe dieſer Beiprehung über bie Arbeit Hrn, Vignoles’s 
anszufpresben veranlaßt ſeyn werden. 

Die erfte ver acht Bragen, welde vom Miniflerium Hrn. Vignoled jur 
BDrantwortung vorgelegt wurden, lautete: welches ift die für unſere 
Gifenbabnen zwedmäßigite Konfrufzion des Oberbaues? 
Die Sf. 296— 328 geben hierüber bie geforderte Auskunft. Es wird hierin 
dem Syſtem ned Oberbaues mit Langſchwellen vor jenem mit Duerjhterl» 
len entſchieden der Vorzug eingeräumt, und $. 305 entbält die Grunpjäge, 
nad welchen ein Biienbahngeleife herzuſtellen it; wir führen fie wörtlid an: 

„Möstichft Harle Schienen bei möglibft wenig Aufwant von Gifen; fortlaur 
fende Unterflügung der Schienen auf dem Schwellen; Leichtigkeit, Me Schitnen 
zu richten, und Reparaturen vorgumehmen; Meberfluß an Schotter und eine vulls 
formmene Erodenheit der Bahn — dieß find die Hanpipunfte, auf welche man 
beim Oberbau einer Glſenbahn zu fehen bat, umb vereinigt ſich alles wies mit⸗ 
einander, fo reduziren ſich bie jährlichen Meyaratur: und Unterhaltungatoften 
auf ein Minimum. Ich glaube, daß man biefe Vereinigung durch bas Softem 
erzielt, weldes ich für bie Anlage des Oberbanes ber mürktembergifrgen Gifen 
bahnen verichſage und empfehle." 

Diefes Eyftem ift, bid auf eine Heine Nenderung in dem Querproſil ber 
Schienen, badjenige, weldes für den Oberbau ber Berlin» Frankfurter Bahn 
aboptirt wurde, und durch ven beigebrudten Holzſchnint am beiten verſinn⸗ 
lit wird. 

Ob nun gerade dieſes Syſtem und fein anderes die Gigenfchaften in fh 
vereinigt, welche Vignoles in ben zitirten Paragravhen von einem guten 


Dberbau fordert, laſſen wir dahin geftelle ſeyn. So viel if aber gewiß, 
daß, obſchon bie Berlinsfrankfurter Bahn feit beinahe 4 Jahren mit diefem 





Dberbau verfehen ift, derſelbe no auf Feiner zweiten Bahn auf dem Kon⸗ 
tinent nachgeahmt worben if, und wir glauben nicht zu irren, wenn wir 
die Behauptung aufftellen, daß die Adminiſtrazion der Berlins Branffurter 
Bahn ſelbſt, wenn ein zweites Bahngeleife nethwendig werben follte, baß- 
ſelbe feinedmegs nad dem Syſtem herftellen wire, welches ihr Ingenicur, 
Sr. Bimpel, für bad erfle waͤhlen zu müffen glaubte. Es wirb kaum ange» 
führt zu werben brauden, dab in Württemberg die Borihläge Bignoles's 
bezüglich der zu wählenden Konſtrulzion des Oberbaued ganz unberückſich-⸗ 
tigt geblieben find, jo ſehr er fih Mühe gab, die gegen fein Syſtem ge⸗ 
machten Cinwendungen zu widerlegen ($. 310—327), und biebei „eine 
eigene vleljährige Erfahrung uns fein eigenes Urtbell* ala Gewähr für bie 
Zwedmäßigkelt feiner Vorſchläge geltenn zu machen. Gs foll daher au 
auf dieſe Widerlegung nit weiter eingegangen werben, deren wiſſenſchaft⸗ 
licher Werth ſich fo ziemlich nach dem folgenden, in $. 313 enthaltenen Sap 
wird benrthtilen laſſen: 

„Die Stärke der Schiene hängt von ihrem Gewicht, ihre Golibität von 
der Site des Eiſens und von quter Wabrilagion ab, Die Form fit im biefem 
Balle gleichgültig; das reelle Verdleuſt der Schiene beftcht in ber Met, wie fie 
auf ber höljernen Unterlage, unabhängig von der Holzfafer, ſich befefti: 
gen lädt.” 

In der Beantwortung der weiten Frage, beireffen nie für die mürt- 
tembergiihen Bahnen zu mäblende Spurweite, finden wir feine neue Anſicht 
audgefprochen; au Bignoles iſt ver Meinung, »baf ein größeres, als das 
altengfifhe Maß der Geleiſeweite diejenigen Bortheile nicht ges 
mährt, welde bie Unnabme einer von ben meiſten anderen deutſchen Bah⸗ 
nen abweidenden Spurweite rechtfertigen würbe.* ($. 139.) 

Die Beantwortung ver pritten Frage, über bie zweckmäßigſte Art ber 
auf ven wurttembergiſchen Eiſenbahnen anzuwendenden Lotomotiven, ver- 
raͤth nur ſeht oberflaͤchliche Kenntniſſe von der Konſtrulzion und der Ein ⸗ 
richtung dieſer Maſchinen, und obſchon die für ben Betrieb der Bahn jo 
wichtige Frage fo Furz wie möglich mit der Aufflcllung einiger allgemeinen 
ftereotgpen Regeln abgefertigt wird, fo glauben wir de zur Begründung 
unferer Anficht einiges hervorheben zu müffen. 

„Die Grfahrung bat gelehrt, daß drei Mäberpaare für Locometiven im Ban: 
gen beſſer find, als zwel; und fie follten, was nicht immer ber Fall if, fo ans 
gebracht werten, daß, wenn bie vordere Achſe bricht, mas öfters geſchleht, bie 
Maſchine firhen bleibt und auf den zwei andern Mäperpaaren vollende bis auf 
die naͤchſte Stazien läuft.“ ($- 345.) 

“Die Zylinder jollten wenigſtens 14 Darchmefler baden, wenn auch in 
Allgemeinen Maſchinen für BaflaglerTrains erſter Klaſſe nur 1113” haben 
können.” (6. 346.) 

Sehr lange Keſſel und Heijrößren, ſogar zurücklaufende Helgröhren, boppelte 
Feuerbüchſetn, Vetrichtungen, um bie mehaniih vom Dampfe nılt ferigerlile: 
nen Maſſertheilchen vollends in Dampf zu verwandeln (che ber Dampf in den 
Ielinder dritt) — biete und andere Anorbnungen hat man mit Vortheil einge: 
führt, um Bremmmaterial zu erfparen.“ (6. 348.) 

Kür die Gütertraind will VBignoled Maſchinen mit Lögölligen Zylindern 
als Minimum, 18 Zoll Kolbengub, und mit Vorrichtungen für variable 
Erpanſion. Es ift und nicht befannt, daß mar Mafchinen, twelde mit va⸗ 
riabler Expanſton arbeiten follen, mit Zylindern von geringerem Kolbenhub 
ala 20—22 Zoll serfehen hätte; für einen Zylinderdurchmeſſer von 16 Zoll 
aber dürfte ein 24;ölliger Kolbenbub am meiflen entſprechend ſeyn. Wigs 
noles räch ferner, man ſoll wem Fabrifanten, welcher wit der Sieferung von 
Locomotiven beauftragt wird, ein Minimum an Brennmaterialbedarf gas 
rantiren laffen und dieſes Minimum auf 30 & (15 Kilogr.) Kofee per durch⸗ 
lauſene Wegftunde feſtſehen, „eine Garantie, die in Folge ver wichtigen 





Erfparniffe, melde man durch Kombinazlon verſchiedener verbefierter Vor⸗ 
richtungen erzielt hat, von Seiten ber angefehenften Maſchinenbauer feine 
Schwierigleiten haben wird.» Die Konſumzion von 30% per Stunde macht 
per geogr. Meile 60 U, per Rilom. 8 &, ver engl, Meile 13 U; — und 
twir fragen, ob ein Loromotive-Konftrufteur, eine Eiſenbahnverwaltung 
«8 bis jept dahin gebracht hat, den Cokesverbrauch einer KLocomotive ber 
größten Art — nur folde räth Vlgnoles anzufdaflen — auf dieſes Mini- 
mum berabzubringen. *) 

Das Fenrerungsmaterial bildet ührigend den Gegenſtand einer befondern, 
der vierten Frage. Es wird die Mitheilung der Anſicht darüber verlangt, 
ob Torf als Keimaterial für Locomotiven benüpt werben könne; und in« 
dem Hr. Vignoles dieß befaht und anführt, daß einzig und allein ver Ke— 
ſtenpunkt die Mahl des Vrennftoffes entscheiden jolle, nimmt er Veran- 
laffung, einige Anhaltspunkte über das relative Heizvermögen von Holz und 
Cokes mitzutbellen. Diefen zufolge ſoll eine Klafter (128 engliſche oner 144 
württemb. Aubiffuß) Tannıenholz glei TünfZollgentner Cokes anzunehmen 
ſeyn, und ber Preit des Holzes von JO. per Klafter bem Preis ver Coles 
von 2 fl. per Itr. entſprechen, eine Angabe, welche von allen bieberigen 
Erfahrungen jo fehr abweicht, daß es ven Anſchein haben muß, ed babe 
Bignoles feine Zahlen ganz auß der Luft gegriffen. Das Helzvermögen von 
einer Rlaiter Tannenholz ift befanntlich gleich jenem von gehn Zentner gu⸗ 
ter Gofed, und es flellen fi vie Heizkoſten bei Verwendung von Kol; fo 
hoch, wie bei der Benligung von Eofes, wenn eine Rlafter von jenem 10 fl. 
und ein Ztr. von biefen 1 fl. foftet. 

Auf die Fünfte Brage, Über die zu mählenden Wagen, wird mit ber 
Aufflellung der bekannten Regel geantiwortet, daß man ſuchen müffe, ein 
möglihit günfiges Verhältnig zwiſchen der todten und nupbaren Laſt zu 
erzielen. Die Wagen einiger englifhen Bahnen, namentlich der Dublin 
Kingston und Mancefter-Lerds Bahn werben als beſonders vorzüglih 
angerühbmt und als Mufter zur Nachahmumg anempfohlen. Wir find weit ent« 
fernt, nicht anerfennen zu wollen, daß manin England in manchen Zweigen ber 
Technik gegen Deutſchland voraus ift, was aber den Ban und bie Einrichtung 
ber Ciſenbahnwagen betrifft, hat man längft aufgehört, ſich hierin nach eng» 
liſchen Muſtern zu richten, da man in Deutſchland, beſonders in Bezug auf 
BDequemlikeit un Eleganz, höhere Anſprüche ſtellt und zu befriedigen weiß. 

Die auf die Difpofizion der Bahnhöfe bezügliche ſech dte Frage können wir 
füglich übergeben, da Hr. Vignoles viefelbe blos benützt bat, ſich über pie 
vielbeſprochene Wahl der Lage des Sturtgarter Bahnhoſes noch einmal in 
Grörterungen einzufaffen, wobei er natürlich folde allgemeine Grundſaͤtze 
aufzuftellen Ach bemübt, melde für feinen fpeziellen Zwed am beften paſſen. 

Die ftebente Frage betrifft die Bezugsquellen ber für ven Bau und 
Betrieb der Eifenbabnen erforberligen Materialien, und wird im Welent: 
lihen vabin beantwortet, daß alles, was für Eifenbahnen nöthig ift, am 
beſten und vortheilhafteſten aus England zu beziehen ſey; — man ſolle ih 
teöhalb an die beften dortigen Fabriken oder deren Agenten wenten tc,, 
ebenjo von dort fih mir Leuten für die Leitung ber mehanifhen Geſchaͤfts- 
zweige verſehen. 

Auf die Erörterung der achten Frage, bie Anwendbarkeit ver atmoiphä- 
riſchen Ciſenbahn in Württemberg“ betreffend, wurde von Seiten des Mi 
nifteriumd aus dem Grunde verzichtet, weil ver bereitd geſaßte Befchluß, 
von bem neuen Syſtem ber Yofomozion feinen Gebrauch zu maden, bie Gr» 
Örterung als überfläfflg erſchelnen ließ. Es bleibt und daher nur noch übrig, 
das Kapitel der „Wetrieböfoftene zu beſprechen, welches Hr. Vignoles aus 
eigenem Antrieb, umd wie es jcheint im Gefühl feiner Meberlegenheit in dies 
fem Zweige der Eiſenbahnkunde, feinem Bericht am Schluß beifügt. 

Nach einer kurzen Einleitung, in welcher Dignoles nad ver gewohnten 
Weile feine eigenen Kenntniffe und Erfahrungen dadurch in ein glänzendes 
Licht zu ſetzen ſucht, daß er „die Anfihten der früheren Regitrungẽ-Ingt ⸗ 
nieure über die Prinzipien und Koſten des Betriebs ald irrig und mangel» 
hafta btzeichnet, — ein Uribeil, welches er, vba ihm durchaus feine Vor- 
Tagen bierüber gemacht worben ſeyen“, nit anders zu begründen weiß, ald 
eben darauf, daß ihm jede Mittheilung abging — fleflt er ala praktiſche 
Aphorismen auf (f. 397): 

*) Auf dem beutichen Eiſenbahnen betrug die Konfumzion in 1844 das 2 bis 
3, face des Onantums, welches Bignoles garantirt willen will. 
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1) „daß die Betriebstoften von Giſenbahnen, welche in ihren Steigungs- 
Berhältniffen jeher bedeutend von einander abweichen, pro Meilenfahrt ber ges 
wöhnlichen Traing burche ganze Jahr, nahezu bie gleichen find.“ 

2) „Dab nur ein feiner Bruchtheil aller Beiriebs-Ausgaben 
vom Profile herrährt, ba, mit Ausnahme einer Porzion für Feuerungss 
Material und Reparaturen an Maſchinen, alle Ausgabepoflen allen Linien ges 
meinfhaftlih find aud mehr won auter Bermaltung, alt guten Stei— 
qungs-Berhältniffen bedingt werben.“ 

3) „Daf man daher e# im Allgemeinen zwrdmäßiger Anden wird, Anteil 
gungen von betraͤchtlicher Steilbeit mit leichteren Trains ober ſchwert⸗ 
sen Mafchinen, ober mit beiben, felbft bei arößeren Betriebsauslagen p. Meile 
p· Train zu wagen, als ſich in bedentliche Koften für Erbarbeiten und dem zu 
Bolge für loſiſplellge Kunſtbauten einzulaffen.* 

Dieſe Grundjäge, deren Anwenduug Bignoles durchaus in feine Gren« 
zen einſchließen zu wolltn ſcheint, und in welchen uns fogleich die untech⸗ 
niſchen Nusorüde gute Steigungdverbältniffe „+ „beträchtliche Stellpelt« 
unangenehm in die Augen fallen, werden in den weiteren Paragraphen näher 
erläutert und die Deiriebdergebniffe von engliſchen, amerikaniſchen und bel« 
giſchen Bahnen, in zwei Tabellen beigefügt, ſollen ihre Richtigkeit beweiſen. 
Da Hr. Bignoled auf dieſe Tabellen fo großen Werth legt, fo wollen wir 
ihren Inhalt und die daraus abgeleiteten Folgerungen näher beleuchten. 

Die eine Tabelle enthält vie Berriebsanslagen von 4 eugliſchen Bahnen, 
wovon drei durchſchnitiliche Steigungsperhältniffe von beziehungẽweiſe 
1:264, 1:330 und 1:160 beflgen , Die vierte (London ⸗Greenwich) hori⸗ 
zontal ift. Die Auslagen per durchlauſene Wegſtunde varliren zwiſchen 300 
und 250 fr. per durchlauſene Wegflunde, und find merfwürbiger Weife am 
geringften bei verjenigen Bahn, deren Steigungäverhältnig am ungün« 
fligften ift. Die andere Tabelle enthält eine Zufammenftellung der Betriebs- 
koften von 19 englifgen Bahnen, aus welder hervorgeht, daß biefelben 
zwifchen 520 und 250 Er. per burdlaufene Wegſtunde wechſeln, im Durd» 
fihnite aber 409 Er. betragen. Auch hieraus ließe fih ein Einfluß Der Stel⸗ 
gungen auf vie Betriebsfoften eher zu Gun ſten ald zum Nachtheil großer 
Steigungen herausfinden ; denn bie Morth-Union Bahn ;. B., welche auf 
6 engl. Meilen Länge mit 1 im 100 fteigt, erfordert nur 271 fr. per Train 
per Stunde, während die Grand⸗Junctlon Bahn mit dem Steigungsmari- 
mum von 1: 180 nicht weniger ald 472 Er. für jede Wegftunbe, welde ein 
Train zurüdlegt, an Betriebsloſten verurſacht. Wenn nun, wie in derſel⸗ 
ben Tabelle bemerkt ift, die Betriebskoſten der amerilanifgen Bahnen, Me 
doch bekanntlich mir ſtarken Steigungen hinreichend begabt find, nur 250 Er, 
betragen, wer follte da nicht mit Hrn. Bignoled' Anſicht einverftanden ſeyn, daß 
Steigungd« und Rrümmungsverhäftuiffe auf die Berrieböfoften einer Eifen- 
babı gar feinen merklihen Einfluß ausüben und „alle auffallenden Unter. 
ſchiede, welche die Tab. ausweidt, von anderen lirfachen berrühren ?»($.404.) 

Inveflen gibt Vignoles zu, daß die Steigungen einen, obſchon nicht be» 
deutenden Ginflug auf die Konjumzien des Breummaterlald ausüben, 
deren Beirag in einer tabellarifhen Zufammenftellung angegeben if, für 
deren Richtigteit wohl Niemand wire einftehen wollen, *) und and melder 
ex folgert, daß 3. B. die Verminderung eines &efälles von 1: 100 auf1:125 
nur 800 fl. jährlib per Stunde Bahnlänge erfparen made, aljo nur einen 
Kapitalmehraufwand von 20,000 jl. rechtferſigen fünne, Der Unterfhieb 

) Die Tabelle if folgende, fo welt le ich auf ben Goled- Verbrauch begieht, 


Meben dieiem if auch ver Holzverbrauch nach ver falfhen Annahme berech⸗ 
net, daß 1 0 Holy = 5 MR Gofes. 








| GoferVerbraud pr. engl. Meile pr. Train 
von 70 Tonnen, 


der 
_. Hufleigent. Abſallend. Durchſchnin 


Steigunge ⸗ Berhaͤllniß 


# 13 fi 
Horizontal. 25 25 25 
t in 411. 30 22, 20%, 
1 in 270. 35 19%, 27% 
1 im 160, 4 15 30 
1 in 128. 82 13 92%, 
4 in 120. 53%, 12%, 33 
1 in 100. 60 11%, 35%, 
iin 9. 62 10°, 36%, 


zwiſchen einem Gefälle son 1:115 und 1:125 entfpreihe blos einer Diffe- 
renz in ben Betriefoften von 280 fl. Diefe Ausführung, welche Bignoles 
in Hinblit auf die Feſtſezung ber Iracen ber in Stuttgart einmündenden 
Bahnen für pweckdienlich trachtet, ſetzt uns volleubs ind Klare über den 
Sinn der oben angeführten Grunbfäge, und Vignoles wird Faum etwas 
dagegen einwenden Fönnen, wenn wir nummehr in Berückſichtigung bes 
Umſtandes, daß das Profil einer Eifenbabn nur auf ben Drennmaterlale 
BDerbrau einen Einfluß übt, vie Heizfoften ſelbſi aber nur einen Eleinen 
Theil von ſammtlichen Betriebskoſten einer Bahn ausmashen, in konſequen⸗ 
ter Berfolgung feiner @rundfäge zu dem Schluß fommen, daß es in ei» 
nem mit guten Straßen gefegneten lande ganz überflüjfig if, 
den Unterbau für Gifenbahnen herzuſtellen, indem man ja 
blo8 die Shienen auf die Chaufféen zulegen und böditens bie 
feilften Straßenftreden fo weit umzubauen braucht, daß fie 
ein Gefälle erhalten, auf welchem Rocomotiven fortfommen. 

Indem wir und anfhiden, gegen bie Vignoles'ſchen Anfldten über Bis 
triebsfoften auf Gifembahnen etwas anzuführen, geſchleht dieß nur für 
denjenigen Theil ber Leſer dieſes Blattes, welcht mit dem Techniſchen ber 
Gifenbaßnen weniger vertrant And. Füt ben Techniket von Fach würden 
wir jede weitere Erörterung für überfläffig halten. — Die Berriebsfoften 
der Bahnen laffen ih aus zwei Summen zufammengefeßt benfen, von mel« 
hen bie eine mit ber Bahnlänge, bie andere mit der von ben Zügen 
gen burdlaufenen Entfernung preporzionial if. Daraus folgt 
ſogleich, daß — wofern man bie gefammten Berriebbaudlagen auf bie 
Zahl der durchlaufenen Meilen vertheilt — die Auslagen ver Train per 
Meile auf einer und derfelben Bahn deſto geringer ausfallen müffen, je 
größer die Anzahl Fahrten ift, welde jährlih ober täglich gemacht wer» 
ven. Betrachten wir nun zwei Bahnen, von welchen die eine horizontal ift, 
bei der andern Etrigungen von 1 in 100 vorberrfehend find, fo können bie 
Rocomotiven auf der legteren nur den vierten Theil von dem fortichaffen, mad 
fie auf ver erften zu zieben im Stande find; und man wird baber bei einem 
nur einigermaßen bedeutenden Verkehr genöthigt ſeyn, auf der mit den ſtarken 
Steigungen behafteten Bahn mehr, vieleicht doppelt fo viele Züge des Tags 
zu befördern, als auf ber borigontalen. So kann «8 baber auch fommen, 
und iſt wirklich häufig der Ball, daß ungeadhtet des durch Steigungen beding ⸗ 
ten Mebraufwands für Brennmaterial, Voromotiven-Reparatur sc, bie 
Auslagen per Irain und Meile auf horizontalen Bahnen größer find, ala 
auf Bahnen mit fehr ungünfligen Steigungsserbältniffen. 

Die Auslagen per durdlaufene Meile können demnach keinen richtigen 
Mafftab abgeben für bie Vergleigung ver Betrichöfoften verſchiedener, in 
ihren technifgen und lofalen Berbältniffen weientli von einander abwei⸗ 
chenden Ciſenbahnen, und bie Folgerungen, welche Vignoles aus ben in 


zwei Tabellen zufaınmengeworfenen Zablen ableitet, find deßhalb eben ſo 


unrichtig, tie die Gäße, welche fie beweiſen jollen. Ein allgemeines 
Geſetz Über ven Ginfluß der Steigungsverhältniffe auf die Betrieböfoften 
laͤßt Ah überhaupt gar nicht aufflellen ; wohl aber kann man für jeden ein⸗ 
zelnen gegebenen Ball nad der Größe der Perfonenfrequeng und des Güter» 
verkehrs unb unter Berüdfihtigung der Feiftungsfähigkeit der Locomotiven 
bei der gegebenen Seigwinbigfeit, fo wie ber fonftigen Tofalen Verhält— 
niffe bie Zahl ver täglich zu befürbernden Züge und hlernach bie Betriebs» 
foften beſtimmen. In einigen Fällen wird auf einzelnen kurzen Strecken 
eine Steigung von 1: 100 ohne weſentlichen Machtheil für pie ölonomijchen 
Betrieböverhältniffe der Bahn angenommen werben können, während in 
anderen bie irmäßigung einer Steigung von 1:00 in eine von 1: 200 
einen Kapitalaufwand reßiferiigen wird, welcher zu ven Vignoled'ſchen 
Summen in einem ungeheueren Mißrerhäliniß ſtehet. Wir halten es für 
überflüfflg, dieß durch Belfpiele weiter auszuführen. 

Wenn demnach ber erſte der drei aufgeftellten Lehrſätze, daß „die Der 
trieböfoflen per Meile Fahrt bei Ciſenbahnen von fehr verſchiedenen Miveau⸗ 
verbäftniffen nahezu die gleichen finde unter gewiffen Beſchränkungen richtig 
feyn kann, fo jelgt daraus bei weitem noch nidi — und wir beftreiten hiermit 
auderädlih — die Michtigfeit der zwei anderen Säge, welche gleichſam als 
logiſcht Schlußfolge des erſten Satzes hingeſtellt find. 

Machdem Vignoles im feiner Weile bewieſen bat, daß Steigungd: anb 
Krümmungsverhältnife feinen namhaften Einfluß auf bie Betrieböfoften 
ausüben, geht er zu einer Bertchnung des Betriebtaufwande der Württems 





berglſchen Eiſenbahnen Über, indem er zuerſt bie Betriebsaudlagen ver durch⸗ 
laufene Wegſtunde in einer Tabelle zufammenftellt. Man wird über bie 
Nichtigkeit der in dieſer Tabelle enthaltenen Zahlen am beften urthellen 
fönnen, wenn wir benfelben bie aus ben wirfliden Vetriebsergebniflen ber 
deutſchen Bahnen für das Irpie Betriebsjahr entmommeren Ziffern gegen« 
über flellen. 
BDetriebsauslagen per Train per Wegſtunde: 
nach der Bignoles'fihen Tabelle nad) den Durcfchnittsergehuiffen 
für bie württ. Bifenbabnen. ber beutfihen Gifenbahnen, 


Lorometivefraft 74 fr. rh. . 105 Er. rh. 
Unterkaltung ver Wagen 20 « } 75 
Sransporifoflen . . 3 „ BEZ = 
Bahnunterhaltung . 24 „ 6. 
Berwaltungskoften 7 * . 30, 
"150 Er. r6. . 270 fr. rh. 


In der That wiſſen wir uns nicht zu erflären, wie Herr Bignoled, nach⸗ 
dem er in ben früheren Tabellen die durchſchnittlichen Betrieböfoften ber 
großbritannifhen und belgiſchen Bahnen zu 333 fr. per Wegflunde brrech⸗ 
nete, auf einmal dieſen Betrag um mehr als vie Hälfte erniehrigt, ba doch 
in Württemberg der Brennſtoff viel theuerer als in andern Bändern 
iſt. — Sollte etwa gerade dad ungünflige Niveau der W. Bahnen ein 
fo günftiges Ergebniß herbeiführen helfen? — Diefe Angaben über ven 
Betriebsaufwand entheben aus jeber weiteren Verfolgung des Calculs, nad 
welchem bie Wörttemb. Bahnen bloß einer Bruttorinnahme vom 18500. 
ver Wegflunde bebürfen, um ihr Anlagefapital mit 4'/, %, zu verzinfen! — 


Faßt marı das bißher Angeführte zufammen, fo dringt ſich die Ueberzeugung 
auf, daß Herr Bignoles den Zweck feiner Berufung keineswegs auf eine, 
dem Ruft der Ihm vorangegangen, entſprechende Weiſe gelöst babe; — 
und doch, man wird «8 kaum glauben, find feine Belftungen, ift fein Gut⸗ 
achten von manden Eriten über alle Maßen erhoben und gerühmt worden! 
Mir erinnern an das, was Major v. Prittwig, Direftor der Ulmer 
Feflungabauten in feinem unlängft veröffentlichten Gutachten über die Rich⸗ 
tung der Württemb. Oftbahn (f. bie Württemb. Eiſenbahnen, 23 Heft) 
von dem Vignoles'ſchen Bericht anführt: wich halte «8 für meine Pflicht, 
„bier ausdrücklich zu erflären, daß ich den Wericht ned Herrn Bignoles für 
weined der Ihägbarflen Werke in Bezug auf die @ifenbabnen anſehe, was 
oje bidher verfaßt worden iſt. — Namentlich enthält au der bisher, wie 
weh ſcheint, weniger beachtete dritte Theil einen „folben Ebag von Erfab- 
srungdfägen, Zufammenftellungen und Bemerkungen, daß er faft mie ein 
„Handbuch des Eifenbahnbaued auf den Grund ber neueflen und reifeften 
„Erfahrungen angefchen werben kann, und daß ih ven Wunſch nit unter- 
brüsen mag, daß ver Inhalt veffelben zum Mugen und Frommen ber 
Technit recht bald öffentlich möge bekannt gemacht werden.“ 

Wir fönnen es begreifen, und Niemand wird ehwad dagegen einzuwenden 
wiffen, daß Major v. Prittwig, ver ih, fo viel und befannt, mit dem 
Eiſenbahnweſen noch nie praltiſch befhäftigte, und dem, wie er ſelbſt ge» 
ſteht, „anderweitige Beſchaͤftigungen nicht geftaitet haben, ven Eifenbahn- 
bau in feinen neueften Fortſchritten im Detail zu verfolgen, * Sra. Big« 
nole® als eine große Autorität im Facht der Ciſenbahnen, und vefien Bes 
richt ald eines der [hägbarflen Werke anfleht; müflen aber Dagegen protes 
fliren, wenn man dieſen Bericht ald ein Hanbbnh des Ciſenbahnbaues 
empfehlen, wenn man denſelben als eine Arbeit darſtellen will, welche der 
Technik zum Heil und Frommen dienen ſoll. So ſchlecht iſt es gottlob mit 
ven Fortſchritten ver Technik in Deutſchland nicht beſtellt, daß man und auf 
ſolche Probufte verwtiſen dürfte. 

Mit Berückfichtigung alles deſſen, was bisher angeführt worden iſt, wire 
#8 und erlaubt fern Über den Werth des Vignoled ſchen Berichts eine von 
der obigen verſchiedene Anſicht auszuſprechen, die Anſicht, daß fein beut- 
ſcher Ingenieur von einigem Muf e8 wagen würde mit einer folden Arbeit 
vor ein größeres Publikum zu treten. Wir wollen ed daher auf dahin 
geftellt ſeyn laſſen, ob Hrn. Vignoled durch vie Befolgung bed Rathes, man 
möge im Interejfe der Gifenbahntechni feinem Bericht eine größere Defe 
fentlichkeit geben, mehr geniigt oder geſchadet würde. 


ll — 
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Vermiſchte Nachrichten. 


Deutſchland. 


Württembergiſche Eiſenbahnen. — Bortrag des Finanz— 
miniſtere in der Gifenbabn» Angelegenheit, gehalten in der 
Kammer der Abgeordneten ven 9. Juni 1845. Meiner früheren Zus 
fage gemäß überbringe id Ihnen bente die Ergehniffe ber nun vollendeten 
Unterfuchungen des Terraind für eine Eiſenbahnlinie pur das Remsthal 
über Malen nah Nördlingen und von Hafen durch bad Koder«, Brenzs und 
Donauthal nad Mm in elmem mit Bericht der K. Eiſenbahnkommiſſton 
vom 31. v. M. begleiteten Vortrag der Oberingenieure Ehel, Klein und 
Knoll, nebft ven betreffenben Leberfichtöfarten, Yängenprofilen und Kofiens 
voranfhlägen. Ueber ven ins Einzelne gehenden Inhalt biefer Aktenflüce 
glaube ich mich hier Furz faffen zu können, weil eö mir ſehr wünſchenewerth 
ſchlen, Ihrer mit ver Begutachtung der Eifenbahnplane beauftragten Rom» 
mifflen alle Materialien für ihren wichtigen und umfafienden Auftrag fo 
frühe ald möglich vollende zu liefern; zumal da die Dauer bed Landtags 
bauptfählih von der endlichen Erlerigung der Gifenbahn« Angelegenheit 
abhängt. 

Als Hauptergebniß ver jept vorliegenden weiteren Beredinungen und 
Vergleigungen bebe ich folgende Summen der Koftenvoranfhläge aus: 

a) für eine Giienbahn von Gannfladt über Waiblingen, Aalen nah 
Nördlingen, auf eine Bahnlänge von 29 Stunden 7500 Buß, Anlagrkoften 
bei toppeltem Unter⸗ un Oberbau 12,268,101 jl., für das Betriebömate- 
rial 996,600 fl., zufammen 13,264,701 fi.; 

b) für bie Verbindung dieſer Linie durch dad Rocher», Vrenz · und Donaus 
thal mit Ulm und mit der Südbahn, auf eine Länge von 19 Stunden 
6500 Fuß, Anlagekoften bei poppeliem Unter» und Oberbau 7,243,154 fl., 
für das Betriebömaterial 719,100 fl., zufammen 7,962,254 fl, Geſammt · 
aufwand für beide Linien 21,226,955 ft. 

Gegenüber von diefer Summe ftebt ver in ben Beilagen melnes Vortrags 
som 23. April d. 3. veranfhlagte Aufwand für eine Bahn von Kannftaht 
dur das Nedar- und Filsthal über wie Alp nah Ulm, mit einer Ränge 
von 23 Stunden 8912 Fuß, beſtehend in Anlagekoften für boppelren Unter» 
und Oberbau 9,994,719 1., Aufwand für das Betrießümaterial 1,120,00078., 
zufammen 11,114,719 fl. 

Hienach würde eine Bahn von Cannſtadt durch das Reinsthal nah Nörd— 
lingen mit der Verbindung von Aalen nah Ulm 10,112,226 fl. mebr 
koſten ald vie im Gejege vom 18. April 1843 beflinimte Linie von Gann« 
ſtadt durch das Filsihal nah Ulm, wozu noch fommt, daß die leptere Linie 
um 14 Stunven 10,688 Fuß fürger ift, als eine Bahn von Cannſtadt durch 
das Memäthal über Aalen nach Ulm. 

Die jährlichen Betriebsfoften ſind veranſchlagt: für die Bahn von Stutt« 
gart nah Ulm durch Das Aildehal über Geißlingen zu 367,070 fl., im 
Durchſchnitt für die Wegflunde 14,800 fi. ; für eine Bahn von Stuttgart 
dur Das Remsthal über Malen nach Ulm (ungerechnet den Flügel nad 
Nördlingen) im Ganzen zu 539,140 j., im Durchſchnitt für vie Wegſtunde 
zu 13,500 fl., für bie legtere Bahn alſo im Ganzen höher um 168,070 fl., 
im Durchſchnitt auf vie Wegſtunde niederer um 1300 fl. 

Außer der Linie von Gannjtant über Waiblingen und Schorndorf durch 





das Remsthal wurbe auch das Terrain für bie Abzweigung einer Bahn von 
dem Filsthal in der Nãhe von Göppingen nad tem Remskhal unterfudt. 
Dieie Aenderung des Plans haͤtte aber, wie aus den Berechnungen hervor⸗ 
gebt, nur eine Verminderung des obigen Voranſchlags für die Remobahn 
von 1,614,848 fl. zur Folge, waͤhrend hiedurch der Weg von Gannfladt 
nah Nördlingen um 3,6 Stunden verlängert und Der gröfiere Theil bed 
Nemstbals mit feiner Dichten Bevölkerung audgeſchloſſen würbe, 

lieber vie Verhältniffe des innern und äußern Verkehrs in dem Bereiche 
der beiderlei Michtungen verbreiten fih zwei dem Berichte ber ECiſenbahn⸗ 
Kommifllon beiliegenve, von einem Mitgliede derſelben mit vieler Sach- 
fenntniß und Gründlichleit bearbeitete Darftelungen, mach welchen auch in 
dieſer Beziehung bie Wildbahn den Vorzug vor einer Meinsbabn verbient. 

Unser ſolchen Umſtänden findet die Königlige Regierung feinen Grund, 
eine Abweichung von der im Geſetz bejtimmten Linie fr bie Oft« und Süd⸗ 
bahn vorzuichlagen, um fo weniger, als eine bei der K. bairiſchen Regit⸗ 
rung gemachte Anfrage bezüglich des nur ſchwer und mir großen Koften zu 
vermeidenben Webergangs der Verbindung von Aalen nah Ulm über eine 
Strede bairiſchen Gebiets kein großes Entgegenfommen gefunden bat; bei» 
fen nicht zu gedenken, daß der Bau und Betrich eines Stüdes württem- 
bergiiher Bahn auf frempenn Gebiet gar mancherlti Unguträglichkeiten und 
Mißſtänden begegnen könnte, wie ich kaum näher auszuführen brauchen 
werde. 

Ueberhaupt iſt die K. Megierung der beftimmten Anficht, daß es im Feiner 
Weile gerathen erſcheine, den ſeht beträchtlichen Aufwand, ver von Staats 
wegen für die Bifenbahnen zu machen ſeyn wird, in naber Zufunit weiter 
zu vermehren. Im Gegentheil würbe es ihr nicht unerwünſcht ſeyn, eine 
Beihränkung dieſes Aufwandes zu bewirken. 

Nicht ſowohl in der eben erwähnten Beziehung, ald um auch den in mehr 
als einer Hinfit wichtigen Anfang mit dem Bau ber Südbahn, vie nad 
ihrer allgemeineren und beſenderen Bedeutung alle Anerfennung vereient, 
nicht zu lange zurüdzuftellen, könnte es ſich davon handeln, od etwa biefe 
Bahn an eine Privargefelichaft mir Staatsunterflügung und unter ange 
meffenen jonftigen Beringungen zu überlaffen wäre, wodurch 8 vieleicht 
bei der Ungulänglichkeit ber in Wũrttemberg vorhandenen techniſchen Kräfte 
für zumalige Ausführung jo großer Bauten um fo eher gelingen könnte, 
ihren Zwed früber zu erreichen. 

Bezüglich einer Mehrexigenz, welde Sie in dem Berite der Eifenbahn« 
Kommiffion vom 31. Mal berührt finden, und zwar für Die nunmehr feinem 
weiteren Zweifel unterllegende Sortjegung der Bahn von Plochingen bis 
Goͤppingen habe ich auf meinen Vortrag vom 15. Februar 1845 und auf 
den dort angejonnenen weiteren Kredit mit ver Demerfung Bezug zu neb« 
men, daß die K. Megierung den Tegteren eben zu jener Bortfegung zu benü« 
sen entſchloſſen waͤre. 

Ich komme noch auf die JZweig⸗Eiſenbahnen, über welche in ben 
Urt, 69 des Gefeges vom 15. April 1843 Beflimmungen gegeben find. 

Im Allgemeinen hält die K. Negierung dafür, daß es in ber nächſten 
Zeit weder dringend, noch geratben erſcheine, ſolche Unternehmungen her⸗ 
sorzurufen: voraudgeicgt, daß für dieſelben Unterftügungen von Staats 
wegen verlangt würben;, denn, wo fi, ohne Dieje, Liebhaber zu Zweig- 
bahnen fänden, wäre wohl fein Grund, einer derartigen Unternehmung 
enigegenzutreten. 

Eine Zweigbahn jedoch bürfte auch für vie Ausführung in ber nächften 
Periode befondere Beachtung verbienen, und bie iſt vie Bahn, die, wie ich 


ſchon in meinem Vortrag vom 15. Februar 1545 erwähnt babe, pas obere 
Meckarthal mir der durch Das Filsibal führenden Staatteiienbahn in Ver— 
bindung ſetzen fol, und bie unzweiſelhaft eine ungemeine Belebung bed 
Verkehrs im Innern und eine beiraͤchtliche Vermehrung ded Ertrags ver 
Staattrifenbahn mit ſich ringen würde. Mon sehn der angeichenften Bürs 
ger der Stadt Meutlingen it vor einiger Zeit das Geſuch eingereicht mor> 
den, ihnen, als Vermitilern und Theilnehmern einer Kfriengefellihaft, die 
Grlaubnifi zu Erbauung einer Zweigbhahn von Plochingen über Reutlingen 
nah Mottenburg zu bewilligen, über welches Geſuch der Vericht ver Riten: 
babn-Kommifflen zu ertwarten flebt, 

Wie in neuerer Zeit überhaupt in ten meiften Laͤndern vasjenige Mittel, 
welches jonft als Staatsanterftügung für Privat-Eiſenbahnen gemäblt 
worden if, nämlich eine gewiffe direkte Zinfengarantie, mehr und mebr ver« 
laffen worden if, fo bat auch Die erwähnte Gejellihaft von Neutlingen ihr 
Geſuch nicht auf eine ſolche Zinſenverſicherung geftellt, ſendern darauf, daß 
der wierte Theil der Unlagefoflen von Staats wegen zugeſchoſſen und auf 
einen Zins aus bemielben jo lange verzichtet werde, bis die Privatakzien 
vier vom Hundert ertragen haben. 

In ähnlicher Weile find im ben legten Jahren von Eriten mehrerer Mer 
gierungen Zugeſtändniſſe an Priratgeſellſchafien gemadt tworten, wobei 
der Zindvorzug für die Vrivatafgien niemals 4 Proz. überfleige, wohl aber 
unter dieſem Sage bleibt. Aus der neueflen Zeit find mehrere Fälle ſelbſt 
aus Deurfchland belannt, wo bie Regierungen, während fle ſich auf Bau 
und Betrieb ver Bahnen allen Einfluß ſicherten und auch den Rückkauf der» 
ſelben vorbebielten, gleitwoßl feine Unterflügung aus Staatsmitteln ges 
währten. In ſonach übrrhaupr aller Grund vorbanten, mit vergleichen 
Unterlügungen für Zweig⸗Eiſenbahnen nicht vorſchnell zu feon, fo Darf 
ich vieleicht auf das Ginverftändnin der Kammern mit der K. Megierung 
barin reiten, Daß jedenfalls von dem im Art. 7 des Geſetzes vorgefebenen 
Drittel in der nächften Zeit feine Anwendung zu machen fen. Was aber 
eine etwaige Unterflügung für bie Zweigbahn durch das obere Nedarthal 
betrifft, falls naͤmlich jene nothwendig werben ſollte, jo iſt Ihnen durch vie 
beionzere Aufnahme des Gegenftantes in dieſen Vortrag Anlaf gegeben, 
fi varüber gegen die K. Megierung zu Aufern. Giärttner, 


Defterreichiiche Gifenbabnen. — Das Journal d. Def. U. 
melvet ans Movereno vom 23. Mai. Aus zuverläßiger Duelle kaun ich 
Ihnen die für uniere Provinz höchſt wichtige Nachricht mittbeilen, daß ein 
Benediger Banlierhaud, geflügt auf bedeutende engliſche Raritaliften und 
Kaufleute die allerhöchſte Genehmigung zur Errichtung einer Eitenbahn von 
Verona nah Bregenz Über Rovertdo, Trient, Bopen, Meran, Yanter und 
Felb tirch nachgeſucht bat. Nah Erlangung derſelben ſoll ſoſort an bie 
Vorarbeiten geſchritten werden. Die Vottheile, welche dieſe Bahn vermögt 
der durch ſie zu erzielende, innigere Verbindung mit ben vaterlaͤndiſchen 
Srebäfen bieten wärbe, ſind nicht nur für unfere Vrovimz, ſondern für ganz 
Dentihlann unberehenbar. Wir hören zu unſerer Freude, daß bad Projekt 
son den hoben Behörden in der Mefidenz ſehr ginftig aufgenommen morben 
ik, und wir hoffen baher auch, daß ver biehfällig bier allgemein gehegte 
Wunſch bald in Erfüllung gehen werte 


Bayrrifche Gifenbahnen. — Münden, 4. Juni. Die bisher 
zwiſchen dem Fönigl, Miniſterlum des Aeußern und den Bevollmächtigten 
des Großberzogthums Sachſen⸗Weimar und des Herzogthums Sachſen- 
Meiningen, und des Herzogthums Sachſen⸗Rteburg, ſtattgefundenen Ber 
handlungen über die Herſtellung einer Eiſenbahnverbiudung zwiſchen ber 
obern Maln⸗ und Weſergegend, insbeſondere über den Anſchluß der in jenen 
Staaten projeftirten Bahn an die Ludwigs ⸗Süd-Mordbahn ſind beendigt, 
und es iſt htute der abgeſchloſſene Staatävertrag von den Bevollmächtigten 
der betreffenden Staaten unterzeichnet worben. Demgemäß wird jener Ans 
ſchluß in ter Gegend von Lichtenfels ftattfinnen, und es wird durch Herſtel - 
lung einer Cifenbahn von da über Koburg, Hildburghauſen, Meiningen 
nad ver Thüringer Babn, und mittelft diefer und der Friedrich ⸗Wilbelms- 
Nordbahn gegen vie Weſer bin in der Richtung der alten Handeleſtraße von 
Bremen nah Nürnberg und dem Süden ein Schienenweg eröffnet merben. 


Naſſauiſche Eiſeubahnen. — Frankfurt a. M., 6. Juni. Die 
Konzeifion zum Bau der Bieberich-Rüdesheimer Eiſenbahn ift vor einigen 
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Tagen dem Haufe Gebrüder Bethmann von der herzoglich naſſauiſchen Me- 
gierung verllehen worden. A. 3. 

Oe ſſi ſche Eifenbahnen. — Das Unternehmen der MainzLubiwigd- 
bafener Bahn il num vollkommen geficbert, ba nun auch die baveriſcht Kon 
zeſſlon für vie Strede von der beiflichen Gränge his Ludwigshafen geflern 
bier eingetroffen it. Die Alzien, welde in den Iegten Moden etwas ins 
Stocken geratben waren, haben nun wieder einen raſchen Aufſchwung ger 
nommen, Der Dau der Bahn wird bald begennen werden, denn bie ſech⸗ 
niſche Auſfnahme ver Linie, welche die Babe zu verfolgen bat, ift bereits 
beendet. Sie nimmt ihren Anfang im großen Raume bed jogenannten 
Joſephinenhoſpltald am Neurbor zu Mainz, wohin ber Hauptbahnhof zu 
fteben fommt. Bon va wire bie Bahn mit einer militäriich vorgegeihneten 
Krümmung durch die Feſtungswerke geleitet, und auberbalb ver Feſtung 
wird fie hart am Rheinufer fih hinziehen, zu welden Behuf ein 18 bis 20 
Fuß hoher Damm aufgeſchüttet werben muß, ver ſich im einer Länge von 
5200 beiflichen Fuß bis zum Dorie Weipenau bindehnen wird, Von ba 
läuft pie Bahn in ziemlich gerader Richtung bis vor Openbeim, wo ber 
Punkt für Die rom Staat zu erbanente Zweigbahn nad Darmſtadt beflimmnt 
ift. Auch für die Pauterburg- Straßburger Bahn (eine virefte Borıiekung 
der Mainz ⸗ Ludwigs hafener) liegen ſoeben Alzienliſten bier auf und werden 
vielfach mit Unterſchriften verſehen, da bie franzöſiſche Regierung der für 
bieie Bahn beſtehenden Alziengeſellſchaft beftimmte Zufigerungen zur Kon« 
zeſſion gegeben bat, unter der Bedingung dab vie Bahn bis Mainz audger 
dehnt wird, was nun wirllich ber Fall ift. So wird denn bie große Bahn⸗ 
linie verwirllicht die und einerjeitd mit Straßburg und ber Schweiz, anprers 
ſeits mit Meg und Paris in Verbindung bringt. 

Auf ver Darmitapt- Frankfurter Ciſenbahn fand am 2. Juni eine Probe 
fahrt von Darmſtadt nad Langen ſtatt, wobel die drei Stunden lange Strede 
in weniger ald 15 Minuten zurüdtgelegt wurde. Bei ver Rückkehr wurde 
die aus dem Bahnhof entgegenfommenne Draifine von bem Convol über- 
rumpelt und zertrümmert. Die auf der Draifine Sigenden waren vor dem 
Zufammenftoß glũcklich beruntergeiprungen, O. A. 3. 


Belgien. 

Brüjiel, 28. Dat. Die Geſuche um Konzeiflonen zur Anlage won 
Eiienbahnen, namentlich son fleinern bis zu 10 Kilometer (2 Licues) Länge, 
welche die Megierung ehne Mitwirlung der Kammern, doch nur durch 
öffentlichen Zuſchlag, bewilligen kann, haben fi fo gehäuft, daß der Mini⸗ 
fter der öffentlichen Bauten (Dechamps) ſich genöthigt gefehen hat, fie pur 
eine Verordnung zu beihränfen, ober dech wenigſtens mehr Regelmäßig: 
feit in fie zu bringen. 

Im Minifterium ber öffen:lichen Arbeiten werden gegenwärtig neunzehn 
Fifenbabnentwärfe behandelt, zu denen neuerdings die Konzeſſionen ver 
langt worden find. 

Der Vertrag zwiſchen dem Minifter ver öffentlichen Bauten und den Rons 
zeiflonären der Gifenbabn von Namür nad Lüttich über Anlage eined 
Schicnenwegs von Lüttich nad der Limburger Gränge ift bereits unterzeich« 
net, Huf der Strede der Rhein⸗Schtldebahn zwiſchen Verviers und Aachen 
befinden ſich nämlich zehn Tunnel wie der eingeflärzte von Cumptich, und 
außerdem großentheile nur ein Geleiſe, fo daß, rreignete ſich daſelbſt ein 
äbnliher Vorfall, daraud eine ſeht lange Unterbrechung der Bahmüge zwi« 
ſchen Schelde und Rhein entstehen Könnte. Dieſe Gefahr verſchwindet nun 
zum größten Theil durch Anlage der Bahn von Lüttich über Maeſtricht nad 
Machen, indem bie Entfernung der beiden Städte auf dieſem Wege nice 
größer iſt als über Verviers. 9.3. 


Franfreich. 
Das Nord Kifenbahngefeg, Konzeſſionsdauer 41 Jahre, wurde mit 253 
Stimmen gegen eine in der Kammer angenommen. 
Der Miniſter der Öffentlichen Arbeiten, Hr. Dumon, bat wieder vier 
Giienbahnentwürfe vorgelegt: einen im Betreff eined Schienenwegs von 
Dien über Bejangon nah Mülhaufen, einen zweiten regen einer Zwtig⸗ 


bahn zur Avignon» Marieiller Bahn nach Air, eupli zwei Plane zu Zweig⸗ 
bahnen ber Rouener Linie, nad Dieppe und Fetamp. 4.2. 

Die Deputirtenfammer bat geftern die Beratbung der beiden Bijenbahn« 
geſetze vollendet und denſelben ihre Zuſtimmung ertbeilt. Bei der @ijen« 
bahn von Paris nad Lyon war zulebt bie Frage, ob der Bahnhof zwiſchen 
Saone und Rhone, oder auf daß linfe Ufer der Abone zu Tiegen kommen 
solle. Die Kammer beichloh, die Wahl der Dertlichfeit der Verwaltung 
anbeim zu ſtelen. Dagegen wurde entfchleven, die Fortſetzung des Schie- 
nenwegs nach Avignon jolle dem linken Ufer folgen, und Üiber Bienne, 
Saint Ballier, Tain, Balence, an V’Driol, Montelimear vorbei, auf La 
Pa lud, Mondragon nad der Ebene von Orange geben. Die Rompagnie, 
welde bier baut, hat die Verpflitung, eine Zweigbabn nad ®renoble zu 
führen, und zwar obne näbere Beſtimmung, ald daß ver Ausgangapunft 
gwifchen Vienne und Balence ſeyn muß. Die Komeifiondpaner bieier 
Ciſenbahn wurde für bie Hauptbahn gleich wie für die Zweigbahn, deren 
Koften zu 26 Mill, angefhlagen find, um fünf Jahre höher geſetzt als die 
ber Paris · kyontr Bahn von 45 Jahren, da die Kompagnie die Konkurrenz 
der Dampffiffahrt zu befteben bat, die in 12 Stumden bir Fahrt von Lyon 
nad Avignon zurüclegt — eine Fahrt, die jedenfalld von Meifenten als bie 
angenehniere häufig vorgezogen werben bärfte. 4.3. 


Großbritannien, 


Die ſchnellſte aller bisherigen Eiſenbahnfahrten fand biefer Tage auf der 
Lonpon-Birminghamer Bahn flatt: der 112 engl. Weilen lange Weg warb 
in eben jo vielen Minuten zurückgelegt. 


Spanien. 


Der Tiempo zäble fünf Haupteiſeubahnlinien auf, wegen deren Anlage 
der Spanischen Regierung Anträge gemacht oder die ſchon konzeifionirt find. 
Erſtens von Mapriv nah Abiles durch Valladolid und Leon, für melde 
eine englifche Kompagnie Die Bewilllgung bat und wozu bie Zweigbahn 
von Ballaboliv nad Santander über Valencia und Alar dem Marquis te 
Nemifa zugeicblagen iſt. Für eine anvere von Valencia nad Vurgos, Bit 
torfa und Bayonne bat eine franzöflihe Unternebmergefellihait Anträge 
gemacht; ferner find Zweigbabnen von Burgos nah Bilbao über Ona, 
Medina be Pomar und Balmaſeda, von Bancorso nad Logronjo und Tu— 
vela, von Pantorvo oder Eubo zum Kanal von Eaftilien zur Verbindung 
beffelben mit Urragonten im Plane, ſowie andererſeits von Valladolid nach 
Zamora und Salamanca umd ber portugieſiſchen Grenze, und von Valla- 
dolid durch das Thal des Douro nad Almazan, Ariza und ber von Madrid 
nah Saragofia beabfldtigten Bahn, endlich noch von Leon nah Galicien 
im Projett. Die drei letzten fine von engliſchen Unternehmern in Vorſchlag 
gebracht. Die zweite Hauptlinie yon Madrid Über Saragofja nad Bar- 
celona ift ebenfalld enaliihen Unternehmern zugerbeilt, fammt der Zmeig« 
bahn von Saragoffı über Tubela, VBampeluna an die franzöflfche Grenze. 
Eine ſpaniſche Kompagnie verlangt die von Saragofja über Teruel nah 
Walencha und von Lerida nah Tarragona. Um bie dritte Hauptbahn 
von Madrid nah Alicante bewirbt fi eine ſpaniſche Geſellſchaft; Zweig · 
bahnen dazu find im Plane: von Aranjuez nad Toledo; von Aranjuez 
nach Tarancon und Guenca; von Villena nad Buente la Higutra, Ja— 
tiea, Nlcira und Valencia; von Villena nah Murcia und Garibagena. 
Cine belgiihe Geſellſchaft iR zur vierten Hanptbahn von Madrid oder 
Aranjuez nad Cadiz vorhanden, vie Zweigbaßnen von Baylen nad Gra⸗ 
nada und Almeria; von Gordova nab Malaga; von Gorbova nad Meriva; 
von Gerija nah Algefirad ; von Sevilla nah Huesca und der vortugiefifchen 
Grenze erhalten joll. Für die fünfte Hanptlinie hat eine tugliſche Kom- 
pagnie Gebote geiban, und bieje geht von Madrid nah Badalez. Zweig⸗ 
bahnen verjelben find von Badajoz nach Sevilla; von ver Britde von Almarag 
über Placentia und Ciudad Robrige nah Salamanca, und endlich von 
Meriva nach Ciudad Meal und Albacete, wo dieſe an bie Bahn von Madrid 
nach Alicante anfgließen fol, in dem Plane diefes ſpaniſchen Eiſenbahn⸗ 
netzes entworfen. DU 3. 





Bereinigte Staaten von Morbamerifa, 


Wir haben in ven früheren Nummern biefed Dlattes Dir Hauptergebniffe 
ber Eiſenbahnen in New England und bem Staate New-NYork mitgetheilt 
(Bergl. Nr. 21 u. 23. ver Ciſb.3.). Bine Anzahl uns vorliegender Reihen» 
ihafrsberichte von den Verwaltungen der Ciſenbahnen in andern Vereind- 
flaaten jegen und in den Stand, die Leſer mit ben Mefultaten des Betriebs 
au der wichtiaften ver übrigen Bahnen bekaunt zu machen. Wir beginnen 
mit einer der intereffanteften aber zugleich koſtſpieligſten Bahnen in Penn« 
ſylvanien, der 

Pbiladelphiaga-Readinug Eijenbabn, welche ih von Philadelphia 
bis Port⸗ Carbon bei Votteville erftredt, 94 engl, Meilen lang iR, und mit 
einem Doppelgeleife und allen nöthigen @inrichtungen verfeben, 10 Mill. 
Dollard kofet. Diefe Bahn, welde für den Transport von Steinkohlen 
mir einer Waſſerſtraße fonkurrirt und Über melde bereitd in Mr, 48 ver 
6.3. vom vorigen Jahr eine Notiz enthalten ift, if im Jahr 1844 von 
66,503 Verfonen befahren worben, melde zufammen 3,159,009 Meilen 
zurüdlegten, und der Transport an Steinfohlen, Gütern und Materialien 
für den Bedarf ber Bahn bar 659,299 Tonnen A 2000 U berragen. Die 
Brutteeinnahme war 597,613 Dollars und vie Berriebsantlagen beliefen 
ſich anf 329,424 Dollars. Sämmtlihe Locomotiven legten 613,041 Mel⸗ 
fen zurüd, wornach ſich tie Berriebrfoften per burdlaufene Meile anf 
53.7 Cent. (6 jl. 10 kr. yer geogr. Meile} berechnen. Was dieſe Bahn 
befonders merlwurdig macht find vie ſchweren Züge, welche auf derſelben 
regelmäßig beförbert werben, und aus dem Grund leicht befördert werben 
Können, weil in der Richtung des größten Transports mit Ausnahme einer 
Eleinen Bahnfirede bei Philadelphla durchaus feine Steigung vorfommt. 
In der That war auch im Jahr 1844 das durchfchnittlihe Gewicht eines 
Trains — ohne Locomotive und Tender — in ber Richtung nad Phila⸗ 
delphia 345.6 Tonnen ober nahe an 7000 Bir. In der entgegemgefehten 
Richtung war das mittlere Gewicht der Züge 137 Tonnen. Die neun 
ſchwerſten Mafhinen auf ver Bahn (moson 6 aus der Fabrik von Baldwin 
und Whitney und 2 von Gebr, Morris) ziehen in der Ölegel 100 Koblen- 
wagen welde mit 380 Tonnen beladen find; rechnet man dad Gewicht ber 
Roblenwagen nur zu 250 Tonnen, fo ift das Gewicht eines ſolchen Zugs 
630 Tonnen oder 12,600 Ber. Die Möglichkeit fo ſchwere Züge befördern 
zu können it ed allein, wat eine erfolgreiche Concurrenz mit einer der wohl« 
feilften und bequemften Wafferrafen in den Bereinigten Staaten (ber 
Schunlkill·Schiffahrt) möglich madı. (Bortfegung folgt.) 

Ein amttikaniſches Blatt enıhält folgenne Zufammenftellung über bie 
jährliche Produlzion von Eiſen in Guropa und ben Bereinigten Staaten: 


Grofibritamnien produzirt . 1,481,600 Xonnen. 
Die Vereinigten Staaten . 443,100 
Branfreih . 335.10 „ 
Mußland 119,000 „ 
Belgien...» . - 145,867 „ 
DeutiHer Zollverein . 127,535. 
Schweren — 72,7722 
Die Deſterreichiſche Monarchit 59,100 
Spanien De Ka nah 9 12,500 # 
Sarbinien . 12,250 
Dale -..--& 9,200. 
Deutſchland außer bein Zollverein . 7A u 
Die Übrigen europäiihen Staaten . 11,641 „ 


Summe 2,917,363 Tonnen. 

Demnach produzirt Großbritannien pie Hälfte des ganzen Gifenbebaris 
der zivilifirten Welt, Großbritannien zunächſt fommen die Vereinigten 
Staaten, dann Frankreich. Die Vereinigten Staaten probuziren halb jo 
viel ald ver ganze europäiſche Gontinent. 


Oſtindien. 
Außer ver oſtindiſchen Gifenbahbn-Rompagnie, über deren 
Unternehmen wir in Mr. 21, Beilage ver Gifenb. Zelt. nah Angabe ihres 


Ingenicurs M. Stephenjon berichtet Haben, bat Ad in London noch eine 
andere, die Große indifhe Peninfular- Kompagnie gebildet, 


(Bergl. Gifentb. Zeit. Nr. 22.) Ihr Ingenieur ift Gh. Bignoled. Die Bahn, 
deren Bau bie Geſellſchaft beabſichtigt (7), ſoll in Bombay beginnen, bie 
Weftern Gpautd auffleigen und über Ahmednuggur in das Thal von Goda⸗ 
very übergeben. Sie foll vier Zweigbahnen erhalten, deren eine bis Mae 
dras verlängert werben fol. Das Afzienfapital beträgt 6,000,000 Pf. St. 
und ber Nominalwerth einer Afzie 50 Pf. Sterl. Die erjle Einzahlung von 
2 Pf. 105h. per Akzie folk, fo verforicht der Profpeltus, fol, fallt das Unter» 
nehmen wieder aufgegeben wird, zurückerftattet werden. Die Geſammtlaͤnge 
ber Balın betrüge 1300 Meilen, vie jährlibe Mente berechnet ber Profpeks 
tus auf 1,091,666 Pf. St., wobei nur auf ben Güterverkehr gezählt wird, 
und ber Perfonenverkehr noch hinzu Kine, 


Unfälle auf Eifenbabnen. 

Auf ver Gloggnitzer Eiſenbahn fuhren felt ihrem beiläufig fechajährigen 
Befteben nabe 4", Millionen Perfonen; dabei famen (mit Einſchluß des 
Nr. 22 der Bifenb. Zeit, erwähnten Unfalle) von dem Dienftverfonale drei 
ums Lehen und vier wurden mehr oder weniger ſtark beſchädigt; von den 
Vaſſagieren kam einer, und zwar dur fein Verſchulden, innen er aus dem 
Wagen fprang, ums Leben, während nur zwei erheblich verwundet wurden. 
Die Donau» Dampfihiffahrt befoͤrderte auf ihren Dampfiiffen jeit ihrem 
15jährigen Befichen beinahe 2 Millionen Reiſende, ohne daß ein anderer 
als der Nr, 22. 2er &B.3. enwähnte Unfall vorgekommen wäre. 4.3. 


Nordamerika. — Am 1, April ereignete ſich auf der Ciſenbahn von 
Voſton nah Proridence ein Unfall, der von ben ernfibafteften Folgen hätte 
begleitet werben Fönnen. Der Zug von Steningten näherte ſich Brovinence, 
als unweit Wickſord bie Achſe eines offenen Gepäckwagens brach, und, ba 
der Zug mit einer Geſchwindigkeit von 30 Meilen in ber Stunde ging, bier 
fer Wagen zertrümmert wurbe, Der naͤchſte Gepaͤckwagen gerieıh außerhalb 
des Geleiſes; ber darauffolgende Wagen aber, ein achträderiger Perfonen» 
wagen, verlieh mir mit ven torberen Raͤdern die Schlenen, was ein neuer 
Bewels für die größere Sicherbeit vieler Art Wagen iſt. Glücklicherweiſt 
wurde indeffen von 250 Paſſagieren, melde ih in dem Zuge befanten, 
nit ein einziger beichädigt, und nach 1%, Stunden Zeitverluſt war alles 
wieder in Orbnung. 


ö Bekanntmachungen 
für Aksionäre, Sabrihanten, Unternehmer, Weifende ıc. 


Generalreriammlungen. 30. Juni in Köln, Öbeneralverfammlung ber Als 
slomäse der Koͤln⸗ Mindener Fifendahn, 

— 2. Juli in Florenz, Generalverfammlung der Mzionäre der Yivorno-Aloren: 
tiner Eiſenbahn. 

— 24, Juli in Benedig, Generalverſammlung der Alzionäre der Venedige Mal- 
länder Gifenbahn, 

Ginzahlungen. 24. Juni — 2. Jull in Hamburg und Roſtock zwei Binyahr 
lungen von 10 , auf bie Aljiem ber Roſtock Hagenower Fifenbahr. 

— bie 30. Juni in Kötben uns Berlin zweite Ginzablung von 10%, auf bie 
Afzien der Anhalt: Köthen Bernburger Bijenbabn. 

— rom 1-5. Juli in Rolibus, fünfte Ginjahlung von 10 Thlr. auf die Als 
zien ber Rottbus-Schmielorhfeer Riſenbahn. 

— 1—15. Inli in Altona, Nenminfter und Rendsburg, Ginzahlung von 30%, 
auf die Algen der Rendsbarg Reumumnfter Eiſenbahn. 

— 15—31. Juli in Wien erſte Rutennachzahlung von 25 fl. per Atzie der Wiens 
Blogguiger Bilenbahn. 

Dividenden. Dom 1. Jull if in Bonn bei der Direfziensfaffe 1 Thlr. DI- 
vidende per Alzle ber Bonn⸗Koͤlnet Ciſenbahn für 1844 zu erheben. 

— 1-3. Juli im Bahnbof der Berlin: Stettiner Gifenbabn 1 *%, Disidenbe 
aus ben Veberihüßen von IH44. 

Dampfſchiffahrt. Muf rem Train zwiſchen Bamberg und Schweinfirt geht 
im Juni, Zult und September jeben geraden unb im Auguft jeben ungeras 
den Tag ein Dampfboet von Bamberg nach Ankunft des erflen Nürnberger 
Gifenbahmyags nah Schweinfurt, und fehrt am folgenden Morgen 6 Uhr 
von Schweinfurt zurüd. Don Wür burg geht jeden Morgen 5 Uhr ein 
Dampfboot nah Main. 
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Baldwin und Whitney, 
2ocomotine:-Fabrifanten in Philadelphia 


empfehlen den europäiichen GifenbahmBerwaltungen ihre nad ben erprobteflen 
Syflemen ausgeführten Locomotiven und erbieten ſich, jede Beſtellung auf 
das Schuellſte, Pünfktlichtſe und zur vollkommenſten Zuftiedenheit derſenigen, 
welche Me mil ihren Aufttägen beehren, audınfübren. 

Mir bauen gegenwärtig viererlei Atten von focomotiven, nämlich mit einem, 
jwei, brei und vier Paar Triebräbern, ums vom jeder dieſer vier Atten 
dreierlei Rlaffen, welche Ach wen einander mer In den Dimenfionen und den 
Gewichten per Maſchinen unterſcheiden. Hiedutch ſind wir im Stande, für jebe 
Gifenbahn, Re mag wie immer beſchaffen ſeun, Pocomstiven zu lieſern, welche 
mit Nüdfiht auf ven Verkehr Ach ſür den Betrich am beiten eignen und bie 
aröste Dekonomie geieähren. 

Das Gewicht der Porwmotiven im arbeitenden Stande varlirt, ie nach ben 
Dimenlonen und ber Zahl ver Triebtaͤder, gieiihen 8 und 24 Tonnen, doch 
beträgt Die Fat auf einem Räderpaar wie über ſechs Tonnen, und es if bar 
ber ſelbſt bei Den ſtaͤrlſten Maſchiuen auf Schonung der Bahn Bedacht genoms 
men. Die Locomotiren aller Klafien Tonnen ſich in Folge eimer meuen rigen: 
thümlichen Konfrufzionsweile ber Untergeitelle mit Leichtigkeit durch die ſchät f⸗ 
fen Kurven bewegen und der Drud auf den Triehrävern erleidet ſelbſt bei har 
ten Unvulationen ver Bahn feine Beränverung. 

An Kolgendem find Gewicht, Leiltungsfähigtelt und bie Preife der von uns 
gebauten Locomotiven angegeben. Die Breife find für Locomotive fammt Ten: 


der, an Bord eines Schiffer in Philadelphia gelieſert. 
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Mebit den Locomollven verfertigen wir alle andern Arten von Dampfmalct: 
nen, Maidinen und Werkzeuge für Mafcbinenfabrifen und Werfftätten, Bums 
venmwerfe, Geblaͤſe, Maſchinen und Apparate für geneigte Ebenen it., welche 
Begenflänbe faͤmmtlich unter der ummitielharen Aufſicht ver Zabrifbeiper and: 
geführt werben, 

Bhilapelnbia, im Mai 1845, 


Baldwin & Whitney. 





Drudfehler. In Nr. 22 Seite 2, Spalte 1. unter dem Holzichnitt 
unftatt: „', der wirklichen Gröfes lied „t,.* 





In Eommiffien der J. B. Metzler ſchen Buchhandlung in Stuttgart. 


Jene Woche eine Nummer vom ei: 
nem Bogen, jede zweite Woche wenig» 
fens eine Zeichnungsbeilage. Abon⸗ 
nementöpreis im Buchhandel B Al. 
18 Kr. Hd. 24 uf oder 8 Taler 
Preuß, für das Halbjahr, Weftels 
fangen nehmen alle Buchhaudlun⸗ 
nen, Pokämter und Zeitungserpebi- 
ztonen bes Ins und Auélandes an 
Abminikrazgionen werben erfucht 
ihre Mechenicdyafisberichte, monatliche 
Frequenz Auswelſe und andere Ihr 
Unternehmen betreffende Nachrichten, 
fo mie Ihre Ankündigungen ber 
Rebalzion der WilenbabnsZeitung 
zugeben u laffen; Ingenieure und 
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Betricehskeamte werben aufgefor« 
dert zu Mitthellung alles Willens: 
werihen im ihrem Fache gegen anflins 
biges Honorar, und Buchhandlun: 
gem zu Einſendung eines Freierem⸗ 
plares ver in ihrem Verlage erſchel⸗ 
nenden, dad Ingenieurfadh betrefenhen 
Schriften behufs der Beurtheilung im 
biefem Blatte. Einrücdungsgebähr 
für Mnfünbigungen und literarifce 
Anzeigen 2 Sr, od. 7 Kr. ıh. für 
den Raum einer gefpaltenen Petitzeile. 
Morefle I. B. Meplerfche Bude 
handlung in Stuttgart, ober, wen 
Leipzig näher gelegen, Georg Wi: 
gand, Buchhändler in Leipzig. 
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Dayerifhe Stants-Eifenbahnen. 
(Mitgetbeilt von &. Menfe, Kurf. Heſſ. Baufondufteur.) 
(Schluß von Nr. 23 und 24.) 





Auf den bayerifchen Staats-Eifenbahnen wirb ſowohl Oberbau als 
Unterbau vorläufig nur für ein einfaches Geleiſe hergeſtellt, wenn 
gleich der Grundbedarf für eine Doppelbahn erworben wird. Die Kro⸗ 
nenbreite des einfahen Bahndammes beträgt 17 Buß. Die Geleife: 
weite ift die allgemeine deutfche von 4 Fuß 8, Zoll engliſch. 

Zum Oberbau find Stuhlſchienen von der beigebrudten Geftalt 
auf fleinernen MWürfeln beflimmt; die Schienen werden mit ftarfen 





(Mafitab ’/, ber wirklichen Größe.) 


(2 —2'," breiten und 1” dien) hölzernen Keilen auf der Auferen 
Seite in den Stühlen befeftigt. Zwar werden vorläufig auf allen über 
15 Fuß hohen Dämmen, fo wie an feuchten Stellen Holzſchwellen 


von Rothtannen, au von Föhren (Kiefern) und auf einigen Stellen 
von Gichenholz gelegt, fie follen jedoch, fobald fc die Dämme gehös 
rig feitgefebt haben, durch Steinwürfel erſeht werben. Nur in Ges 
genden, wo bie Steine fehr theuer find, wie z. B. von Augsburg nad) 
Donauwörth, follen die Holzfchwellen beibehalten werben. 

Es ift eigenthümlich, daß die Stuhlfchienen, welche man heut zu 
Tage im übrigen Deutfchland ſowohl, als bei vielen Bahnen im Auss 
fande zu verbannen frebt, in Defterreich und Bayern noch eine Zus 
fluchtsftätte finden, ja in legterem Lande fogar mit ihrem ganzen Ges 
folge, den Steinwürfeln und Holzkeilen beibehalten werben. Sind 
doch die Eifenbahnen an ſich im Allgemeinen feine Freunde des kon—⸗ 
fervativen Prinzips. 

Die Bettung für den Oberbau ift 10 Fuß breit und circa I—1*, 
Fuß far, und befteht zu einem Drittheil aus ftarfem Kies und zu 
zwei Dritiheilen aus Sand. Bon 20 zu 20 Fuß Entfernung find fos 
genannte Siderbohlen 0.7 Fuß breit und hoch angelegt, und ba, wo 
firenger Lehmboden ift, wird über die ganze Breite der Bahn ein 
Grandbett gelegt. Auf diefe Unterlage werben die Steinwürfel, und 
zwar mit parallelen Seiten — nicht diagonal — geſeht und mittelft 
Heiner Hebgefchirre in die richtige Lage gebracht. Die Steinwürfel find 
2’ 2" breit und lang und 1’ 1" hoch, und ihre Entfernung beträgt 
von Mitte zu Mitte 3°, zunähft an den Schienenſtößen aber 2‘, *, 
Auf die Würfel werden vorher die Stühle befeftigt und dienen fo zum 
leichtern Verſehen derſelben, indem an ber Kette bed Hebegeſchirrs 
ein Eifenftüd in Form der Schiene angebracht ift, welches beim Ver⸗ 
feben mit einem Keil in den Stuhl feitgemaht wird. Durch Heben 
und mehrmaliges Aufitampfen dieſes Würfeld bildet ſich derfelbe ein 
ziemlich feftes Unterlager. Nachdem die Steine möglichſt genau und 
zwar mit Y,, Quweilen auch mehr) Neigung nah Innen eingelegt 
find, werben fie bid auf bie halbe Höhe verfüllt, dann die Schienen 
barauf gelegt, und num erft beginnt bie feinere Regulirung, wobei nas 
türlich die Würfel wieder frei gemacht werben müffen, und gewöhnlich 
die Reigung nad) Innen unbeachtet bleibt, indem man froh und zufries 
ben ift, wenn die Schienen nur in der gehörigen Richtung und Höhe 
liegen. Es waren anfangs zwar in Betreff des Legens des Oberbaues 
ſeht ausführliche und ſtrenge Vorſchriften gegeben, allein während der 
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Arbeit mußte mannigſach davon abgegangen werben, und als gar der 
25. Auguft (der Tag der Eröffnung) heranrüdte, war man zufrieden, 
den Dberbau mur einigermaßen leidlich hergeftellt zu haben. Das Les 
gen ded Oberbaues gejchieht nicht im Allord, fondern im Taglohn. 

Eine beiondere Schwierigfeit verurfacht das Befeftigen der Stühle 
auf ven Steinwürfeln, und nur bei Anwendung eines ſehr weichen, 
grobförnigen Keuperfandfteins iſt es möglich, diefe Arbeit um billigen 
Preis herauftellen. 

Zum Bohren der Löcher wird der Stein aufrecht geftellt, und bie 
Bohrmajchine in Form eines einfachen eifernen Rahmens darüber ger 
fpannt; an der aufliegenden Platte jowehl, als in dem etwas davon 
entfernten äußeren Rahmſtück find Löcher für den Bohrer in der vorge: 
fihriebenen Entfernung angebradt, und geben fo dem Bohrer die bes 
ftimmte Richtung. Man hat mehrere Formen für die Bohrer verſucht, 
iſt aber zulegt bei denen mit großgewundenen Fugen geblieben. Die 
Bohrarbeit nehmen je zwei Mann vor. Sie erhielten anfangs pro 
Loch 1 fr., bis fpäter auch dieſe Arbeit im Taglohn ausgeführt wurbe. 
ever Bohrer muß nach 10 bis höchſtens 20 Löchern zurückgelegt umd 
neu geſchärft werden. Die höfgernen Dübel, welche in diefe Löcher 
eingetrieben werben, werden Durch eine Mafchine angefertigt, um dens 
felben volllommene Gleihförmigleit zu geben. Da jedoch Die Bohrer 
faft mit jedem Loche etwas Fleiner, die Dübel dagegen durchs Abnützen 
der Maſchine ftets bis zur neuen Regulirung etwas größer werben, fo 
ſieht man häufig die Arbeiter mit ihren Brodmeſſern an den harten ef 
henhölgernen Keilen abihnigen, und es trifft fich nicht felten, bag ſchon 
beim Eintreiben der hölgernen Dübel die Steine fpringen. Nachdem 
eine getheerte Filzunterlage aufgelegt, und der Stuhl auf diefelbe ges 
feßt iR, werden belde Dübel eingefhlagen und ſodann die eifernen 
Nägel in die ſchon ganz feit fipenden Dübel eingetrieben. Hält der 
Stein dieſes aus, fo ift er gewiß gut, allein ganze Mailen von Stein» 
wärfeln werden zerfprengt und man fann annehmen, daß ſchon vor 
der Benügung der Bahn circa 25 Proz. der Würfel in Abgang foms 
men. Wahr ift es jeboch, und man kann ſich hievon an ber Nürnberg, 
Fürther Bahn überzeugen, Daß ein gefunder Stein, wenn derfelbe 
obige Manipulgyion ausgehalten hat, erft feft in der Erbe liegt, und 
durch die erſte Locomotivenfahrt und den erften Winter nicht gerfprengt 
worden if, eine große Dauer befigt; auch iſt das Auswechſeln der 
Schienen, fo wie fpätere Heinere Regulirungen leichter zu bewerlſielli⸗ 
gen, als bei jedem andern Syſtem des Oberbaues. 

Die Steimwärfel werben per Stüd mit 40 fr. bis 1 fl. bezahlt. — 
Bon den hölzernen Dübeln für die Steinwürfel foften 100 Süd 1 fl. 
12 fr., die Fleinen Dübel bei Holgihwellen, welche gleichſam nur Höl- 
gerne Futter in den Löchern der eilernen Stühle find, koſten per 100 
Stüdf 22 fr. Ein Hebgeſchirr foftet 27 fl. 


18. Weſtbahn von Bamberg nah Würzburg und 
Aſchaffenburg. 

Die Weſtbahn wird ganz auf dem rechten Mainufer erbaut. Sie 
geht von Bamberg in dem fchr breiten Thale fort bis jenfeits Schwein, 
furt, und macht nur auf einigen Stellen Mainforrefjionen notwendig. 

Unterhalb Schweinfurt bei dem Orte Wipfeld hebt fie ſich mit nicht 
unbebentender Steigung über ben Bergrüden, und geht über Pleich⸗ 
feld und Maibbrunn nad Würzburg. Unterhalb diefer Stabt hat fie 
am Steinberg die berühmten theuren Weinberge zu paffiren, ba der 
Main fih unmittelbar an die Felswand diefed Berges lehnt; dann 
geht fie hart am Fluffe weiter über Gemünden bi Lohr, und von ba 
in einem ftarfen Bogen in der Richtung nad Frammersbach über den 
Speflart nad Hosbach und Aſchaffenburg. Im Speflart ift, ſelbſt 
bei farfen Steigungen, ein Tunnel von 4000 Fuß Länge erforberlidh, 
welder vorläufig zu 150. per Fuß veranfglagt if. Die Meile diefer 
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Mainbahn it durchſchnittlich zu 400,000 fl. veranſchlagt. Da jedoch 
die Hauptpunfte diefer Linie, namentlich die beiden Bergübergänge 
zwiſchen Schweinfurt und Würzburg ſowohl, ala pwiſchen Lohr und 
Aſchaffenburg über den Speſſart noch nicht in allen Einzelnheiten feit: 
geftellt find, jo läßt fich auch vorläufig noch nichts Spezielles über dies 
fen Zug angeben. 


sms. Südbabn von Mürnberg nach Augsburg. 

Die Richtung ver Bahn nah Augsburg ift mit Berückſichtigung 
ber Richtung nah Württemberg über Nörblingen, Dettingen, Gum: 
penhaufen nad Slemfeld beftimmt, und ſoll nicht über Weißenburg 
und Künfftätten gehen. Diefer Zug wird außer der Stromſcheide noch 
mehrere beveutende Schwierigkeiten zu überwinden haben. 


av. Züdbabn von Angsburg nach Lindau. 

Die Strede von Augsburg nad Lindau bietet fehr bedeutende 
Schwierigfeiten dar. Von Augsburg gebt die Bahn in dem Wertach⸗ 
thale hinauf bis Kaufbeuren, von ba über die Vorberge nah Witrang 
an die Kirnach, einen Seitenfluß der Wertach, weiter über die Höhe 
bei Kipfenberg und Reinbarbisried in dad Thal der Laibau (eines 
Seitenflufjed ber Eller), banır über die Borberge nach Kempten in das 
Illerthal, und in pemjelben hinauf über Immenſtadt in das Achthal, 
am Aipfee nördlich vorkber, im Achthal hinauf und bei Stauffen über 
eine jehr tiefe Einfattelung auf der Grenze zwiſchen Ragelfluh und Jura 
in das Thal der Argen; bier nimmt fie eine zurückgehende nörbliche 
Richtung über den Rüden nach Röthenbach in Has Tobelbachthal, 
geht mit ftarfen Bogen gegen Weften, fobann gegen Norden und beis 
nahe gegen Dften nah Wohmbrechtothal in das Leiblachthal, und aus 
biefem endlich über die Vorberge nach Straßenbühel, oberhalb Ae- 
ſchach, ven Galgeninſeln gegenüber, circa '}, Stunde oberhalb Lindau. 

Weitere Ausfunft Über die bayeriſche Süb-Norbbatm enthält ber jo eben 
audgegebene legte Band des Freiherr v. Reben'ſchen Werkes Über bie 
deutſchen Gifenbahnen Seite 2345 u. f. unter der Aufirift: Nachtrag 
zu der fönigl, bayeriſchen Yubwige-Shr-Morb» Bahn. 

(Av. R.) 


Die deutfchen Eifenbahnen im Jahre 
1844. 


x. Thüringiſche Eifenbabn. 
(Länge 25 geogr. Meilen. Im Bau.) 

Nachdem ſchon am 20. Dez. 1841 zwifchen dem Königreich Preußen, 
bem Kurfürftentbum Heſſen, dem Großherzogthum Sachen Weimar 
Eiſenach und dem Herzogthum Sachſen⸗ Koburg und Gotha ein Staats⸗ 
vertrag, die Herflellung einer Eiienbahn von Halle nach Kaffel und 
von letzterem Drte zum Anſchluſſe an die Minden Kölner Bahn zuzu⸗ 
laſſen und au befördern, gefchlofien worden war, bildeten ſich in ben 
Städten Halle, Merfeburg, Weißenfels, Naumburg, Apolda, Weis 
mar, Erfurt und Eiſenach im Jahre 1842 Alyienvereine, aus deren 
Mitte ein proviforiicher Ausſchuß am 25. März befielben Jahres in 
Erfurt zufammentrat. Bei dieſer Berfammlung wurde beſchloſſen, ben 
Bau einer Eifenbahn von Halle bis zu der kurheſſiſchen Grenze durch 
eine Alziengeſellſchaft zu Stande zu bringen und zu der Erlangung eis 
ner feften Bafis bie hohen Staatsregierungen von Preußen, Weimar 
und Koburg zu bitten, einen Bauanſchlag durch erfahrene Techniker 
für das Unternehmen aufftellen zu laflen. Die bierauf höcften Orts 
eingereichten Borftellungen fanden Gehör; im Frübjahr 1843 wurden 
die technifhen Vorarbeiten von bem Königl. preußiſchen Bauinſpektot 





Henz begonnen, nad einem Jahre den hohen Staatöregierungen 
überreicht und. auf den Grund der. ermittelten Anfhlagsfumme das Af- 
zienfapital auf 9,000,000 Ahlt. feſtgeſeht. 

Die Baulinie ift jegt überall als feftgeftellt zu betrachten. Sie ift 
im fünf Selzionen eingetheilt. Für die Leitung des Baues ift als 
DbersIngenieur Herr Mond engagirt. Für jede der fünf Sefzios 
nen ift ein Baumeifter angeftellt, welchem noch Schiond-Ingenieure 
für die Beaufſichtigung Neinerer Streden und Stazions-ngenieure 
für einzelne Bauwerke, ſowie überhaupt das nötige tehnijhe Pers 
fonal an Geometernic. beigegeben find. Das Burcauperfonal, fo wie 
die Muffeber, Baufchreiber, Wächter ıc. ftellen die Abrheilungsbaumeis 
fier au. Für jede Bauabtheilung ift eine Spezialfaffe eingerichtet, 
welche zur Beftreitung der vorlommenden Ausgaben mit den nöthigen 
Geldmitteln aus der Hauptfafje verfehen wird. Für größere, Fintaus 
fend Thaler überfchreitende Zahlungen beftimmt die Direlzion, ob fie 
aus der Hauptlafle direlt over aus ven Spertalfafjen geleiftet werben 
follen. Dem Ober-Jngenieur iſt ein im Rang den Abtheilungs-Bau- 
meiftern gleichftehenber Stellvertreter und das erforberlihe Bureau⸗ 
Perſonal beigegeben. 

Um das Geſchäft der Erpropriagion zum raſchen Ende zu bringen, 
find alle nöthigen Maßregeln getroffen, und wird hoffentlich in Zeit 
von einigen Monaten die ganze Bahnlinie zur Difpofizion der Gejell- 
fchaft ftehen, wofern die Witterung nur irgend günftig ift, 

Die Ervarbeiten find fehr bedeutend, und müſſen nach dem Anfchlage 
1,580,000 Schadtruthen Erde und Felſen verarbeitet werben. Es 
befinden fi unter denfelben mehrere Dämme und Einfchnitte von 50 
bis 70 Fuß Höhe, reip. Tiefe, welde zum Theil mit Erbwagen auf 
Hülfsbahnen ausgeführt werben. 

Die Flußthaͤler, welche die Thüringiihe Eiſenbahn verfolgt, find 
zum Theil von hohen und fteilen Bergwänben begrenzt; man ift ıneis 
ſtentheils genöthigt, im Thale zu bleiben, und ba ſich ver Fluß öfter 
von einer Seite zur anderen bewegt, fo ift die Anlage vieler Brüden 
bie natürliche Folge. Es fommen nämlid vor: 

bei der Eifer 2 Brüden von zufammen 13 Deffnungen ä 40 und 

30 Fuß lichter Weite; 
„ der Saale 9 Stroms: und 11 große Fluthbräden von zufammen 
118 Deffnungen zu 40 und 30 Fuß lichter Weite; 

„ dem Gotthardtsteich bei Merfeburg 1, vielleicht aud 2 Brüden; 

„ der Ilm 4 Brüden mit 16 Deffnungen zu refp. 40 Fuß; 

„ der &era 3 Brüden mit 11 Deffnungen, von denen 9A 30 
und 2 & 15 Fuß lichter Weite ; 
der Apfelftebt 2 Brüden mit 6 Oeffn. & 30 Fuß lichter Weite; 
der Hörfel 8 Brüden mit 26 Deffnungen & 30 8. lichter Weite; 
der Werra 4 Drüden mit Definungen A refp. 30 und 24 Fuß 
lichter Weite, 

2 Aquädufte für ven Ullaer Bach und für den Leina⸗Kanal, in des 
nen dad Waller über die Bahn geführt wird; 

3 bedeutende Viadulte, bei Apolda, Tröbsdorf, Vieſelbach, Linder: 
bad und bei Gotha, von denen der erfie 75 Buß, der zweite 
56 F., der britte 50 F. und bie beiden legten 40 F. hoch find; 

16 Wegerlleberführungen,, 
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52 Wegerlinterführungen, 
14 Brüden von 24 Fuß liter Definung, 
10 v ” 9-12 ir " "” 
24 a [3 8 ” * ” 
2 un P 66H» " 
54 # " 4 “ u * 
63 (2 * 3 [2 "” ” 
112 ” 2 u ” " 


" 
179 WegesÜchergänge in Planumshöhe mit Seitendurchlaͤſſen. 


Außerdem find noch mehrere und bedeutende Ruttermauern au bauen, 
von denen eine bei Lengefeld unmeit Höfen, die 120 Rthn. der Saale 
entlang gebt. Zu allen diefen Bauwerken find erforderlich: 

42,400 Schachtruthen Erbausgrabung zu den Funbamenten, 
52,638 Schachtruthen Brubfein-Mauerwerf, 
1,126,000 Kubitlfuß Werkfteine und 
2,969 Duabratruthen Pflaſter. 

Der Oberbau befteht aus Schienen von der form L, welche mits 
tel Halermägeln auf Querſchwellen befeftigt werden. An den Stößen 
find benielben gewalzte Platten untergelegt, und die Stöße der Schie⸗ 
nen außerdem noch dadurch geſichert, daß won beiden Seiten in die 
Höhlung der Schienen Baden gelegt und mit einander verſchraubt 
werden. Das Gewicht der Schienen it 18 U per laufenden Fuß. 

Die Duerjhwellen find von Eichenholz, 9 ZoU breit, 6 Zoll hoch 
und 8 Ruß lang oder auch 10 Zoll breit, 5300 hoch und 8 Huf lang. 
Die Stoßſchwellen 10 Fuß lang, 14 Zolf breit und 6 Zoll had. — 

Drei Gradirhäufer in Salzungen an der Werra, in denen fi aus: 
gezeichnetes Holz befindet, find angefauft worden. Es fol mit die⸗ 
fen ganz von Salz geſchwaͤngerten Holze eine Strecke ver Bahn bes 
legt werden, um Erfahrungen zu ſammeln, ob es vortheilhaft if, das 
Holz mit Soole zu jältigen. Im günftigen Kalle würde fich durch bie 
vielen an der Bahnlinie liegenden Salinen Gelegenheit genug finden, 
dieſe Operagion zu vollführen. 

Weiter ift wegen bes Reichthums an ausgezeichneten Steinen an 
manchen Stellen der Bahnlinie beſchloſſen, Verſuche mit fteinernen 
Unterlagen zu machen, und wird eine ſolche Steinfonftrufzton gewählt 
werben, die es möglich macht, bei der fpäteren Unterhaltung einzelne 
Schwellen durch Steine zu erfegen, 

Die Anlage der Bahnhöfe wird mit namhaften Koften verfnüpft 
feyn, weil viele bebeutende Stänte berührt werben. Bahnhöfe werben 
erhalten: Halle in unmittelbarer Verbindung mit der Magdeburg⸗ 
Leipziger Bahn, Merfeburg, Weißenfels, Naumburg, Köfen, weldes 
wegen feines Bades und feiner romantiſchen Lage eine jchr bebeutende 
Frequenz verfpriht, Apolda, Weimar, Erfurt, Gotha, Eiſenach, 
Gerftungen, welches zwar nur ein Dorf, jedoch ber Vereinigungspunft 
der fiber Meiningen, Hiloburghaufen, Koburg nach Bamberg projeks 
tirten Bahn ift, 

An Locomotiven find bis jegt 15 bei Stephenion und Komp. in 
Newenftle und 6 bei Borfig in Berlin beftelit. Aus letzteret Fabrik 
werben auch 6Tender bezogen, und find andere 12 Tender in Magde⸗ 
burg in Beftellung gegeben, fo daß der Bedarf an Majchinen und 
Tenbern pro 1846 und 1847 gebedtt iſt. 

Fr Güterwagen find 100 Say Räver und Achſen aus Eſchweiler⸗ 
Aue von den Herren Micield und Komp. laut abgeſchloſſenem Kons 
traft theils ihon angefommen, theild werben jie binnen Kurzem er 
wartet. Es ift die Abfkcht, diejelben vorläufig bei vem Erbtrandport 
zu beuugen. 


XIII. Rheiniſche Eifenbabn. 
(Bon Golu zur belgiſches Grenze; 11.4 Meilen.) 


Obſchon die Rheinifhe Eiſenbahn bereitd 1843 in ihrer ganzen 
Länge dem Verkehr übergeben wurde, fo ijt ihr Bau doch noch Feines- 
wegs als vollendet zu betrachten; es jehlt noch das zweite Geleife 
und die Verlängerung der Bahn vom gegenwärtigen Bahnhof bis 
zum Freihafen in Cöln, an deren Ausführung bereits geichritten iſt. 
Die im Jahr 1844 für ven Bau, das Betriebso⸗Inventar und fon 
flige werte gemachten, von dem Baufonds zu übernehmenden. Aus⸗ 
gaben belichen fh auf 228,405 Thlr. Die Geſammtauslagen für 
den Bau und die Einrichtung der Bahn betrugen bis Ende 1844 ber 
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reitd 8,716,049 Thlr. — 15,253,086 fl. rt. Demzufolge find bie 
Anlagefoften der Rheinischen Bahn ſchon jeht 1,315,000 fl. auf bie 
geogr. Meile, und es ift diefelbe als die theuerfte Bahn in Deutſch⸗ 
land zu betraditen. 

Die Ergebniffe des Bahnbetriebs für 1844 find in dem von dem 
Spezialdireltor, Herrn Haudecorne, erftatteten Verwaltungöbe⸗ 
richt mit aller Umftändlichkeit mitgetheilt. Wir entnehmen hieraus 
in Beziehung auf den Verkehr, daß die Bahn von 374,574 Pers 
fonen befahren wurde, von denen 51,483 die erfte, 131,351 die 
weite und 191,740 die pritte Wagenklaffe benügten. Auf die Weg— 
länge einer Meile reduzirt war bie Paſſagierzahl 1,671,640, auf die 
ganze Bahnlänge reduzirt 146,640, Die durchſchnittliche Einnahme 
per Perſon per Meile berechnet fih auf 4Sgr. 8.23 Pf. = 16.4 fr. rh. 

Aus obigen Zahlen geht hervor, daß das Verhältniß ver Anzahl Reis 
fenden in ven drei Wagenflafien = 1 : 2,55 : 3.72 war. Der Gelb» 
ertrag machte von der erften Kaffe 29, von der zweiten 40 und von 
der britten 31 Bros. des geſammten PBaffagiergelves aus. Dieſes Er 
gebniß, welches von bem anderer beutichen Bahnen fo fehr verſchieden 
ift, dürfte hauptſaͤchlich in der Befchaffenheit der Wagen feine Erlläs 
rung finden; und jo günftig dafielbe für dad Erträgniß anzuichen, 
bringt fi Doc bie Frage auf, ob durch Einrichtungen, welche den nies 
deren Bagenklaffen mehr Paffagiere zuführen, nicht etwa die Frequenz 
im Ganzen vermehrt würde? — Von fämmtlihen Paſſagieren haben 
beitäufig '/, nur 2 Meilen, *, bie Strede zwiſchen Eöln und Aachen, 
und nur *, bie ganze Bahnlänge zwifchen Cöln und ber belgifchen 
Grenze zurüdgelegt. Aufjebe Fahrt kamen durchſchnittlich 110 Perſonen. 

Bedeutender als der Perjonen- war ber Güterverfehr. Es machte 
der innere Transport 1,463,299 Zir., der rheiniſch⸗belgiſche Verkehr 
1,291,850 Ztr., der gefammte Gütertransport alfo 2,755,149 Ztr. 
aus, Auf eine Meile reduzirt war die Quantität der beförberten Güter 
17,867,309 Ztr., und auf die ganze Bahnlänge redugirt 1,549,764 
Ztr. Der durchſchnitiliche Ertrag per Zentner und Meile war 4.62 Pf. 
= 1.35 fr. rh. 

Die Bruttoeinnahme war im Jahr 1844: 

vom Perfonentraneport . 


. de 456,973 R. 
von Reilegepäd, Equipagen⸗, Biete, — 


Transport x. . 712,952 „ 

„ Ertragügen er 819 „ 
» Gütertrandport: —* Berfehr 194,048 fl. 

rhein.sbeig. Berk. 203,344 „397,392 „ 

Außerordentlihe Einnahmen 20,174 „ 


Eumm 948,340 fl. 
Hievon betrugen die Betriebsauslagen nad den gewöhnlichen drei 
Hauptrubrifen abgetheilt: 
Eigeniliche Transportloflen . » 2 4 
Bahnunterhaltungstoften j 
Berwaltungsfoften 


273,658 fl. 
102,421 „ 
220.0. ..33,087 „ 

Summe "109,166 II. 

Die Betrieböfoften haben demnach 43"), Proz. von der Bruttoeins 
nahme betragen, und vergleicht man biefelben einerfeitd mit der Bahn⸗ 
länge und andererjeit6 mit der Zahl der von den Zügen zurüd: 
gelegten Meilen (44,332), fo findet man, daß per Meile Bahnlänge 
die Bahnunterhaltungsfokten 8984 fl., die Berwaltungsfoften 2902 fl, 
beide aufammen 11,886 fl. betragen haben; ferner bie eigentlichen 
Transportfoften 6 fl. 10%, fr. per burdlaufene Meile ausmachten; 
enblich die gefammten Betriebsfoften fid auf die Meile Bahnlänge 
zu 35,900 fl. und auf bie burdlaufene Meile zu I fl. 13°, fr, ber 
rechnen. 

Schelden wir von ben eigentlichen Transportfoflen bie Koften ver 
Beweglraft aus, jo finden wir: 


für Gehalte des Mafchinenmeifters, der Mafchinenführer 
und Heiger . . 30,755 fl. 
# Heizung, Speifung und Reinigung ve Botometioen 94,760 „ 
# Reparatur und Unterhaltung berfelben . . 20,700, 
Zufammen 146,215 fi. 
Run haben vie Loromotiven auf der Strede von Cöln bid Aachen 
37,880 Meilen zurüdgelegt — zwiſchen dem Gipfel der ſchiefen Ebene 
bei Aachen und der belgiichen Grenze werben die Züge von den belgi⸗ 
fhen Locomotiven befördert — und ed waren mithin vie Auslagen 
für die Dewegfraft — 3 fl. 40 kr. für jede von einer Locomotive 
durchlaufene Meile. Die folgende Tabelle enthält eine Zufammenftel- 
fung über bie Leiſtungen und den Coles-Verbrauch ieder einzelnen Ma—⸗ 

ſchine im Jahre 1844: 





Dan entnimmt hieraus, daß 1) bir Weg, den im Durchſchnitt jede 
Xocomotive zurüdlegte, 2706 Meilen betrug, was mehr ift, als bie 
durchſchnittliche Leiftung der Mafhinen auf anderen Bahnen ; 2) daß 
im Mittel jede Maſchine 181%, Tage, alſo gerade die Hälfte des 
Jahts im Gange war; 3) daß die Konfumzion an Coles zwiſchen 
306 und 197 & per Meile varlirte und im Durchſchnitt 243 ü au& 
machte, ein Berbraud, wie er gegenwärtig auf feiner anderen Bahn 
in Deutihland mehr vorfommt, und welher um 42 Proz, größer if, 
als auf den belgiihen Bahnen in demielben Betriebsjahr. Zur Recht⸗ 
fertigung biefes bedeutenben Verbrauchs wird in dem Rechenſchaftsbe⸗ 
richt angeführt: 

„Diefer Durchſchnittsſatz ift anſchtinlich bedeutend gegen bie Durchſchnitis ⸗ 
füge arı Coleverbrauch, welche auf andern Bahnen erzielt werben ; allein e# 
dürften wohl auf feiner Bahn Züge von der immerwährenden Größe und 
Transporrmaffe zu ſinden feon, wie man fie täglih auf per Rheiniſchen 
Bahn gewahrt, wo fi felten ein Güterzug bewegt, ber nicht mit 30 bela⸗ 
denen Wagen und öfters mehr (im der Richtung von Aachen nah Chin 
ſelbſt bis zu 50) belaftet it, und wo nicht aud die Perfonenzüge mit leer 
zurückgehenden Bütertrandporttiwagen belaftet werben müflen, « 

„Eine Verminderung dieſes Verbrauchs ſteht übrigens im laufenden 
Jahre von ven Erpanflond- und anderen Vorrichtungen zu erwarten, welche 
nad und nad an ben fänmtlien Locomotiven der Geſellſchaft angebracht 
werben, wie denn ſchon gegen bie früheren Jahre theils hierdurch, theils 
durch vie Betheiligung der Rocomotiveführer und Hetzer an ben Gofterfpar- 
nöffen im Jahre 1844 ein nicht unbeträchtlicher Minderverbrauch erzielt wor · 
ben iſt.“ 

Der Verhrauch an SchmiersDel für Locomotiven und Tender und 
für Wagen beim Froftwetter betrug 13,694 Quart oder 0.37 Duart 
per Meile. 

Zu den 14 in der obigen Tabelle angeführten Locomotiven fommen 





4 neue, 2 von Stephenfon und 2 von Cockerill, und mit den ſodann 
vorhandenen 18 Locomotiven hofft man das Transportgefhäft nöthi- 
genfalls auch auf der weiteren Strede bis zur belgifchen Grenze ver 
jehen zu fönnen. Die Zahl der Berfonenwagen iſt 54, bie der Büter- 
und Dienfltransportwagen 286. Die Güterzufuhr aus Belgien und 
die Ausfuhr dahin wird faft ausichlieglih auf belgiſchen Transports 
wagen bewirkt, für welche eine Benugungs-Entihädigung bezahlt wird, 

Der Berwaltungsbericht gibt am Schluß fehr intereffante Nachwel⸗ 
fungen über die Einrichtung und den Betrieb der ſchiefen Ebene bei 
Aachen, der einzigen, auf welcher bis jept in Deutſchland die Züge 
vermittelft Aazionärer Dampffraft befördert werden. Wir theilen fie 
in Folgenden mit: 


Zwei ſtehende Dampfmaſchinen, welche zufammen ben mehanifchen Ef⸗ 
ſelt von 200 Pferden beflgen und ſtets zuſammenwirken, ſehen auf ber ges 
neigten Ebene, bie vom Ausgange des Aachener Bahnhoſes bie zum Brech⸗ 
punkt zu Ronheide 600 Ruthen Länge und ein Steigungkverhaͤltniß von 1 
zu 38 har, ein Drabtfeil ohne Ende in Bewegung, welches auf 420 eiſer⸗ 
nen Rollen ruht, Am unteren Ende der geneigten Ebene gebt bieh Eeil 
um ein horizontales Rad, und am oberen Ende um die Treib-, Spann- 
und Keiträder. Mutelſt eines ſchweren Gegengewichtes wird das Seil in 
einer folden Spannung erhalten, daß es pwiſchen dem Mollkaften nicht bie 
Erde berüßrt. Diefed Gegengewicht lebt mittelft eined, in einem eigenen 
unterirdiſchen Gange anf einer Eifenbahn gehenden Spanntvagens, auf wel 
Sem ein horigontaled Rad angebracht iſt, mit dem Geile in Verbindung. 
Das Gewicht, welches das Seil an und für fi hat, beträgt 227 Zentner. 
Die Spannung, welche dad Seil mittelft des ®egengeiwichtd erhält, beträgt 
15 Ztr. An diefes Seil werben die heraufzugiehenden Wagen, zugweiſe, 
vermittelft Zangen, die an befonberen Gräberigen Bremäfchlitten vorn und 
hinten angebracht find, Sefeftige, Jeder dieſer Züge darf aus nicht mehr ale 
40 beladenen Wagen beftehen ; zwei leere zählen für einen belabenen. Solche 
vollftändige Züge von 10 beladenen Wagen, mit 2 ſtark belafteten Brems⸗ 
ſchlitten verſehtn, repräfentiren ein Gericht von 1760 Zirn., welche außer 
ber Kraft, die nöthig if, um das Seil gu bewegen, eine Zugkraft von 5900 
Pfunden erforbern. 

Wenn ber Zug oben furz vor den Breyumkie ber geneigten Ebene an 
gelangt äft, wird dad Seil aus den Zangen den Bremöwagen vorn und bins 
ten während ber vorichreitenden Bewegung des Zuges raſch andgemerien, 
und vie Wagen rollen auf ber horizontalen Strede der Stazion bis zur 
Stelle, wo bie Aocomotiven wieder vorgefpannt werben. Bel der Hinab- 
fahrt der Züge auf der geneigten bene werben bie fichenden Maſchinen 
nicht benugt, vielmehr geratben die Züge, ebenfalls von nit mehr als 10 
bis 11 beladentn Wagen, durch ihr eigenes Gewicht in Beiregung und 
werben durch die Bremäfihlitten , von welchen je einer auf 5 Wagen vorge ⸗ 
ſpannt werben muß, im ihrem zu ſchnellen und alddann mittelft ber Brems⸗ 
vorrichtungen lelcht zu mäßigennen Laufe aufgehalten. 

Die beiden Maſchinen werden in ber Megel durch drei Dompifeffel ali— 
mentirt; drei derfelben find außerdem in Reſerve aufgeftellt. Die Maſchi- 
nen Können ſowohl mittelft Hochdruck als auch mittelft Niederdruck arbeiten. 
Lehteres iſt weit vortheilgafter wegen des bebeutenben Minderserbraude 
von 31 Ztr, Kohlen täglich , ift jedoch nicht immer ausführbar, weil ed an 
zureihendem Kondenfaziendwaſſer fehlt, da die Maſchinen, wenn fle mit 
Nieberbrud arbeiten, etwa 24mal fo viel fonfumiren, als bei Hochdruck, 
und zur Kondenſirung nur Regenwaſſer diſponibel ift. 

Ein elettro· magnetlſchet Telegraph, welcher, ſeitdem die Batterien ver» 
ſtärkt worden, ſich gut bewährt, gibt Die erforderlichen Signale gegenfeitig 
nad den beiden Enbpunften hin und trägt nebft anbern Zwifchembahn-Gig- 
nalen bazu bei, den Dienft weſentllch zu erleichtern und zu fihern. Die Lei⸗ 
ſtungen auf der geneigten Ebene für den Trandportbienft find im verganger 
nen Fahre, wo ed noch am ganz genauen Notizen darüber gemangelt hat, 
nad annähernden Berechnungen folgende geweien: 

Aufwärts murden gezogen durch hie Maſchinen 24,530 Wagen, von wel 
den ungefähr ber britte Theil aus unbelabenen, nad Belgien leer zurüd» 
gehenden beſtand. Dieß repräfentirt ein Geſammigewicht von 2, 714,200 
Ztrn, ober 67 Wagen zu brutto 7416 Bir. täglich, melde durchſchnüutlich 
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in 7 bis 8 Zügen hinaufgezogen wurden. Abwärts gingen 24,560 Wagen, 
welche meiftens beladen waren und von welchen nur ber zehnte Theil als 
undeladen angefehen werben kann. Dieh bildet ein Geſammtgewicht von 
3,217,330 Ztrn. ober 67 Wagen zu 8790 Itrn. täglich, welche ebenfalls 
in 7 bis 8 Bügen die Bahn berabliefen. Im Ganzen find demnach 5490 
Züge auf ber geneigten Ebene auf und abwärts in Bewegung geſeht wor · 
den, bie Bewegung der einzelnen, hinauf und herabgehenden —— 
ten nicht mit eingerechnet. 

Nur an 96 Tagen konnten die Maſchinen mit Niederdruck arbeiten umb 
verbrauchten alsdann durchſchnitilich täglich 43°), Zr. Kohlen. An 270 Kar 
gen arbeiteten biefelben mit Hochdruck, mit einem durchſchnltilichen Kohlen» 
verbraude von 75 Itrn. täglich. Dur das ganze Jahr hindurch war alfe 
die Durchſchnitts ⸗ Verwendung 66°, Ztr. Kohlen, während fle zu Anfang 
im Jahre 1943 täglich 79%, Ztr. lonſumirten. Der ganıe Verbraud pro 
1844 betrug alfo 24,440 Zir., worunter ein Drittel Fettkohlen und awori 
Drittel magere Kohlen begriffen find, und verurfachten 


die Hauptbetriebd-Uudgabe mit 3255 Thlr. 
die übrigen Material» Ausgaben betragen 505°, 
vie Berfonalfoften für die Stagion Ronheide, für das Bahn» 

hoſs· und Erentridwärter, für dad Maſchinen · Brems 

jer und Wächterperfonal betragen überhaupt 3928 „ 
tie Unterhaltungs Ausgabe für vie ſtehende Mafchine, das 

Drabtfeil und die Stilrollen : 450 
bie Unterhaltung und Reparatur ber Bremsfölitten = " 
vie Belruchtungs- und Signalfoften . M 

Betrag ber Geſanmttoſten —* ir. 


Diefe Koſten wurden alſo durch den Trandportdlenſt auf der 
geneigten (Ebene von Meile oder auf dem 34. Theil der 
ganzen Bahnlänge, ausjgließlih der Autgaben für Bahn: 
Unterhaltung , welche aber nicht bedeutend waren und appro« 
ximativ . B . +. 788 The. 
betragen haben, verahlaßt, wench vieX otal-Musgahe beträgt 9200 Thlr. 

Verglichen zu den Geſammibetriebd⸗Ausgaben bes Jahres für bie game 
Bahn ad 233,809 Ahle. , fümen auf Meile ober ben 2dflen Theil nur 
6876 Ahle. Roften. Der Betrieb auf ber geneigten Ebene if alfo gerade 
um 33%, Vroz. oder höher als ber gewöhnliche auf Locomotivebahnen 
zu ſtehen gefommen — ein Berhälmiß, Das nad den biäherigen Erfahrım- 
gen ſich keineswegs als ungünftig herausfteltt, aber ſich noch geringer ftellen 
wirh, fobald für hinreichenden Wafferzufluf und Abkühlung veffelben ges 
forgt werben fann. 

Indem wir biefed Ergebniß anführen, müffen wir bemerken, daß 
wir und mit der Berechnung, laut weldyer ber Betrieb der mit 1:38 
fteigenden ſchiefen Ebene nur um ', mehr foften foll, als der Betrieb 
einer gleid; langen Strede der übrigen, mit Locomotiven betriebenen 
Bahn, keineswegs einverftanden erflären Fönnen. Es find dabei auf 
fer Acht gelafien: die Erfegung des Seils, welche bei fchiefenen Ebe⸗ 
nen eine Haupiauslage bildet, der nachtheilige Einfluß, welchen bie 
durch den Seilbetrieb herbeigeführte Unterbrechung des Locomotive⸗ 
Betriebs auf die Betriebstoften der ganzen Übrigen Bahnſtrecke ausübt, 
dann die Zinfen ded Kapitals, welches für ſtehende Mafhinen, Rol 
len und Seife, die Stagion von Nonheide, den eleltriſchen Telegra⸗ 
phen ıc. ıc. ausgelegt werben mußte, Wenn mit Berüdfichtigung aller 
diefer Faktoren die Rechnung fi fo Rellen follte, daß der Betrieb ber 
geneigten Ebene dreimal fo viel foftet, als der Betrieb einer gleich 
langen Strede Locomotivebahn, fo wäre dieß noch immer im Bergleid 
zu den Betriebskoſten der ſchiefen Ebenen ansländiſcher Bahnen als 
ein glinfiges Refultat zu betrachten. Judeſſen wirb der wirkliche 
Betriebsaufwand der fhiefen Ebene bei Machen erft nach einer mehr 
jährigen Betrichöperiode genau zu ermitteln ſeyn, und bie Verwal» 
tung der Rheinifhen Eifenbahn würde durch fortgefepte genaue Nach: 
weifungen hierüber die Eiſenbahn ⸗Technik mit fchr wichtigen Erfahe 
rungen bereichern. 


Furfe deutfcher Eifenbahn-Akzien. 
Monat Mai 1815. 
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Aus einer Bergleihung der Kurſe 
daß Sei den Alzien faſt aller Ciſenbahnen 
2, deren Atzien fh um Weniges gebeffert haben. 
(6 %,), Kaiſer -Ferdinands ⸗Mordbahn (5%, ",), Berlin-Anbalı (5"/, 


Vermiſchte Nachrichten. 


Deutſchlaub. 


* Wien, 10. Juni. Die Norrigihen achträderigen Locomotiven fah⸗ 
ven fort, auf der Staatdeifenbahn zwifchen Vrig und Muͤrzzuſchlag die be⸗ 
fen Dienfte zu leiften und ven von ihnen gehegten Grwartungen zu eutipres 
ben. In viejer Bahnftrecke fommen Steigungen von 1:135 und Kurven 
von 160 Klitr. Radius vor, und Stelgungen wie Krünmmungen werben von 
den Träfrigen Maſchinen ohne Anſtand Übermunden. Legtere beflgen vier 


gekuppelte Triebräver an einem biegfamen Rabmen, welcher jedem ein« | 


zelnen Rate geftattet, fi unabhängig von ven andern zu fenfen und zu he 
ben, wodurch nit unbebeutende Unebenheiten ver Bahn ohme Nachtheil 
für die Mofhine und ohne Gefahr des Herausipriugens aus dem Geleiſe 
überftiegen werben tönnen. Das auf ben Triebrädern rubende Gewicht ber 
trägt 159 w. Ztr., melde, aleihmäpig auf vier Mäder vertheilt, jedes der⸗ 
felten mit nur 39 Zr. belaften. Mit ähnlichen Maſchinen pürfie ſelbſt vie 
Ueberfgreitung des Semmerings bei Annahme eines Steigungämarimums 
von 1:50 keiner Shwierigfeit unterliegen, wie dieß unter anderem bie Der» 
fucht bewieſen Haben, welche mit einer von Norrid für vie belgiſchen Bah ⸗ 
nen gelieferten Locomotive auf der ſchieſen Ebene bei Lüttich vorgenommen 
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vom Mai mir ven in ver letzten Kolumne enthaltenen Durchſchnittekurſen vom Monat April d. 3. gebt hervor, 
abermals ein Ballen der Kurſe flatigefunben bat. 
Am meilten find gefallen; 
Yu) r 


Bon ben 34 in dieſer Tabelle entbalıenen Babnen find nur 
ZTaunusbahn (7 9,), Benerig- Mailänder (6 %,), Wien⸗Gloggnitzer 
Ungariſche Zentralbahn (5%, %.) 


worben ſind. Ein vom Generaldireltor Der belgiſchen Bahnen, Hrn. Mafni, 
an Hrn. W. Norris in Wien gerichtetes, aus Brüffel vom 1. Mai batirtes 
Schreiben, ſpricht ih über biefen Verſuch in folgender Weife aus: „IE 
beeile mich Ihnen mitzutbeifen, daß Ihre Maſchine vie gemeigten Ebenen 
bei Lüttich, welche befanntlih vie Neigung von 1:36 befigen, mit ihrem 
Tender un 7 beladenen Wagen, die mit ben Gütern SI Tonnen mogen, 
überſchritten bat. Die geneigten Ebenen von 5 Kilom. Länge wurben in 23 
Mimuten erftiegen, bei einem Dampforud von 65 U auf den Duabratzoll.« 
Ein zweites ung vorliegendes Zeugnifi von Hrn. Maſui erflärt, daß bie von 
Hrn. Norris gelieferte Maſchine auf den belgiſchen Bahnen zur volllommes 
nen Bufriedenbeit ver Adminiſtrazion funkzionirt, und daß fie das ron dem 
Fabrikanten in Beziehung auf ibre Leiſtungen Verſprocheut in vollſtem 
Maße erfülle. 

Baperifche Eifenbabnen, — Augsburg, 17. Juni. Zu Er⸗ 
bauung einer Eiſenbahn von bier nah Ulm auf Afzien bat ſich eine Geſell⸗ 
ſchaſt von Engläubern erboten und vie Konzeſſion bei der banerifchen Regie- 
rung nachge ſucht, fol aber bleſe bis jegt nicht erhalten haben. 

Schw. M. 

Seffiihe Eiſenbahnen. — Darmfart, 12. Juni. Der Abge- 
ordnete Freiherr von Dörnberg ſtellte an die Kammer folgenden Antrag, 
bie Handarbeiten bei dein Bau der Ciſenbahn betreffend; Durch den Bau 
der Eiſenbahuen wird eine fo beträchtliche Ausgabe für Handarbeitet ver⸗ 





menbet und unter bie ürmfte Klaffe ver Landesbewohner ausgerheilt, daß es 


Bermögen der Geſellſchaft beträgt nah dem Stand auf den 1. Januar 1845 


fi ſchon darum verlohnt, Mafregeln zu treffen, durch welcht der Zweck 189,683 Hl. 59 fr. und bat fih demnach gegen voriges Jahr um 4425 fl. 


des Baues mit ben dauernden Intereffen per Arbeiter möglihft gut vertin⸗ 
bart, und biefe nicht ſobald wiederkommende Belegenheit mit benützt wird, 
dad Roos unjerer ärmfien Mitbürger verbeffern zu helfen. Zu biefen Maß ⸗ 
regeln rechne ich vorzüglich die drei folgenden: 1) Veranlaſſung von Arbet: 
tergefelichaften,, welche auf gemeinigaftlihe Rechnung arbeiten und ſich ba- 
dur in den Stand fetzeu, größere Arbeitslöhne zu übernehmen und ben 
Gewinn, welchen die Mittelmaͤnner — Unternehmer (entrepreneurs) —zögen, 
mit dem Staate zu theilen. Befanntlih werden die Giienbahnbaus Arbeiten 
gut bezabit, bekannt ift es aber auch, daß ſich leicht Unternehmer dazwiſchen 
eingrängen, welche ven Bortheil ziehen, waͤbrend ver Kohn auf bie letzten 
Arbeiter — biejenigen, welche eigentlich das Brov im Schweiße des Ange- 
fihtö verdienen — um fo weit Färglicer außfälle. Dieſem ſchäblichen Miß⸗ 
flande wird begegnet, wenn von Seite ber Gijenbalnbaus Verwaltung bie 
Hand zur geordneten Bildung und zwedmähigen Organifazion von Arbeir 
tergefellihaften geboten und dazu Ginleitung getroffen wird. 2) Wobtieile 
unb gefunde Herbergen und Speijeanftalten für bie Bauarbeiter, damit fie 
für einen geringen Theil Ihres Verdienſtets zugleich auf eine mit der Verrich⸗ 
tung ber Arbeit In zweclmaͤßlgen Zufammenbang gebrachte Weije, ſoweit fie 
ibre Bebauung nicht erreichen können, Nadıtlager erhalten, und nad einer 
beitimmten Orbnung mit Frũhſtück, Mitageffen und Veſperbrod verfeben 
werben. Der günfige Einfluß einer ſolchen Vorſchung einerfelts auf ben 
Bortgang der Arbeiten, andererieits auf die Zufrievenheit, Orbnumgsliche 
und Sparfamfeit der Arbeiter ift einleuchtenn. 3) Vorkehrungen, vermöge 
deren die Arbeiter einen Theil ihres Verdienſtes nid allein mit aldbaloiger 
Berzinfung als Erſparniß zurüdlaffen können, ſondern auch durch ange 
meſſene Zinfenprämien zur Erfparung aufgemuntert werben, je mad YUms 
ftänten in zweckmaͤßiget Verbindung mit den Sparkaffen.» 

Sächfifche Eiſeubahnen. — Dresven, 13. Juni. Die heutige 
Gheneralverfammlung der Sihfid-Schlefiihen Ciſenbahn⸗Geſellſchaft bat 
mit großer Majerität, 361 gegen 170 Stimmen, befehloffen, vem von dem 
Direktorium gemeinihaftlih mit dem Ausfhuffe gemachten Vorſchlage ge 
mäß dieſe Geſellſchaftabehoͤrden zu bevollmaͤchtigen, für bie Geſellſchaft mir 
der Stantöregierung über Die Utbernahme des Baues der neuen Elbbrücke 
(unterhalb der jegigen fteinernen Brücke), welche die Schleſiſche Bahn mit 
der Dredten- Prager Dahn verbinden fol, und fiber die Urbernahme des 
Baues der lezteren Bahn felbit und des Betriebes darauf zu unterhandeln 
und einen Bertrag abzuihliehen. Der in der Genttalverſammlung ange 
nommene Antrag lautet wörtlich: "Die Säãchſiſch ⸗Schleſiſche Eiſenbahnge ⸗ 
ſellſchaft beauftragt Direktorium und Ausſchuß, mit ver Hohen Staatregie- 
zung wegen Uebergabe des Baues der Sähfijch- Boͤhmiſchen Bahn zu ver 
handeln und einen Vertrag unter Zugrundlegung der der Saͤchfiſch ⸗Schleſi⸗ 
ſchen Geſellſchaft zugeftanpenen Bedingungen abzufgliehen, und fie ermäd- 
tigt ihre Geſellſchafisvorſtände, hierbei Modiſtkazionen hinſichtlich ver Zeit 
und Modalttät des Muͤckfalls ver Sihflih-Böhmifhen Bahn an den Staat 
in forveit zuzugeſtehen, ald hierdurch nicht gleichzeitig Die Kongeiflonäbebin« 
gungen der Sach ſiſch ⸗Schleſiſchen Bahn, wie ſolche in der Erklärung ber 
hoben Stantöregierung vom 90. September 1843 enthalten find, beichränft 
werben. # 

Dampffhiffabhrt. — Ronitang. Bei der am 9. Juni abgehaltenen 
Gmeralverfammlung wurde Der Jahresbericht des Verwaltungsrathd der 
biefigen Dampfſchiffahrts-Geſellſchaft für den Bodenſee und Rhein erftattrt. 
Man entnimmt varaus, daß, ungeachtet ver äußerſt ungünſtigen Wiıte» 
rungsverhäftniffe bed vorigen Sommers, melde ihre nachtheilige Wirkung 
nit allein auf ben Reiſeverlehr auf dem Bodenfee, fondern auch auf ben 
Schweizer Seen un jelbit auf dem Rhein bedeutend fühlbar machten, vie 
Gefammtzahl der von ber Konſtanzer Geſellſchaft verſchifften Perfonen bene 
noch 59,540 betrug, mit einem Ertrag von 30,060 fl. 19 fr. An Gütern 
wurden verſchifft: 149,963 Itr., melde einen Ertrag von 23,474 fl. 1 fx. 
abwarfen, und der reine birßjährige Borfhußbeiräigt 20,746 fl. 4 fr., wo⸗ 
von die Hälfte nah F. 60 der Statuten der Schifftwiederberftellungs- Raffe 
zugerolefen und von der anderen Hälfte ad 10,373 f. 2 fr. eine Divibenbe 
von 4 Proz. des Afzienfapitals ad 189,000 fl. mılt 7560 fl. , der Reft aber 
mit 2813 #. 12 Er. zur Zilgung der Bafflven beantragt wurde. Das veine 


vermehrt. Zu Erbauung eines neuen Schleppfhifies in Reichenau wurde 
bereitd der Muftrag ertbeilt, und nad Errichtung ber in naher Ausiläht fir- 
henden Bandungsftelle in Meersburg hofft bie Geſellſchaft günfiige Pofver- 
träge abſchließen und baburd) dem Betriebe jelbft einen neuen weſentlichtn 
Aufſchwung geben zu können. #1. 2. 


— —— 


Belgien. 


Gine königliche Verordnung vom 4. Juni befreit die auf den Staals⸗Gi⸗ 
ſenbahnen eingehenden Güter in den meiften Fällen von jeder Dellarazion 
und Werififazion am erften Cingangt zollamt, Me Güter gehen fortan ohne 
allen Aufenthalt und ohne Nebenloſten bis in die Niederlage ihres Beftim- 
mungdorts. Der Vortheil diefer Maßregel für Handel und Verkehr liegt 
auf der Han, zumal vie meiften Waaren, z B. and Glas, Porzellan, Mo⸗ 
deſachen, Seidenwaaren, Kramartikel, Bänder, Uhren, Bronzetvaaren ıc. 
bei genauen Durchſuchungen auf ben Örenzämtern nie wieder fo gut wie ur⸗ 
ferünglich verpadt werben, und faft immer Schaben erleiden; fie if aber 
mit Sicherheit und Bequemlichkeit nur dadurch auszuführen, daß die Gütet 
bis zur Ankunft an ihrem Beflimmungdort unter der beftändigen Aufficht 
der Bermaltimgsbeamten der Ciſenbahn bleiben. In Städten, wo die Fi» 
ſenbahn noch nicht mit den Waaren-Miederlagen verbimben iſt, werden zur 
Erfüllung der Zoliormalitäten angemeffene Räume auf den Stayionsplägen 
hergerichtet. Augenblicklich fhon werden jener Bortheile thellhaftig werben 
Brüffel, Antwerpen, Lüttich, Gent und Bergen; alle Städte jerod haben 
Anſprũche darauf, je wie bie Umftände es geftatten. 


Solland, 
Die zweite Kammer der Generalflaaten hat am 7. Juni die Unlegung tie 
ner Eifenbahn von Maftriht nah Aachen genehmigt, 5.8. 


Franfreich. 


Mittwoch den 4 Juni bediente Äh der König und die königliche Familie 
der Ciſenbahn von Paris nah Mouen, um fi auf das Schloß Bify, uns 
weit Bernon, Devartement der Eure, zu begeben. Schon öfter hatten bir - 
Prinzen des königlichen Haufe vie Bahn zu Reifen nah Biſh ober Ronm 
benügt, allein ber König veidte an jenem Tage zum erſten Male auf der 
Eijenbahn. Der Weg wurde in 1'), Stunden zurüdigelegt, und ben darauf 
folgenven Freitag die Rüͤcklehr des Hofes eben fo ſchnell und ſicher bewerk⸗ 
ſtelligt. 

Die Arbeiten an dem Tunnel auf der Ciſenbahn von Paris nad Khon 
zwiſchen Blaifp und Malun haben begonnen. Acht Schägte find abgetenft 
und der Tunnel auch an beiden Münduugen im Angriff. Vierhundert Ar 
heiter ind babei beſchäftigt; die Tiefe der Schächte beträgt His zu 200 Diet. 





Großbritannien. 

Atwmoſphäriſche Ciſenbahn. Verſuche, melde Gr. Barlow jun. 
auf ver Gauterburg und Whitſtable Eiſenbahn anflellte, zeigen ben Berfuft 
an Kraft, weldher beim Seilberrieb auf ſchiefen Ebenen flattfindet, und ge= 
flatten die Vergleichung deſſelben mit dem Kraftserluft bei atmgſphaͤriſchen 
Bahnen, Die Ganterburg-Whitflable Eiſenbahn wurde im Jahr 1830 an⸗ 
gelegt und war bie erfte im Süden von England. Sie follte ganz mit fla- 
zlonaͤren Maſchinen betrieben werben und beſteht daher großentheils aus 
geneigten Ebenen von 1:36 bis 1:50 Steigung. Die geneigte Ebene von 
Tyler⸗Hill, auf welchet die Verſuche angeftellt wurben, iſt 1”, Meil. Tang 
und bat eine durchſchnittliche Neigung von 1:48. Die ſtehende Maſchine, 
melde dieſe Mamıpe betreibt, hat einen Zylinder von 20%, Zoll Durchmeſ⸗ 
fer und 5 Fuß Hub; fle arbeitet durchſchnittlich mit einer Kraft von SO 
Pferden und fördert 35 Tonnen mit einer mittleren Geſchwindigleit von 7, 
Meilen per Stunde, leiſtet aljo daſſelbe ald bie Maſchint auf ber Dalfcy 
(atmoſphaͤriſchen) Bahn von einer viermal fo großen Kraft, inbem fle mehr 
als die Hälfte ber Laſt in derfelben Zeit auf eine dreimal fo große Höhe 


ſchafft. Der Kraftverluft auf der Seilebene der Kanterburg Whirjlable is 
ſenbahn ift — *,, der Kraft der Maſchine, während auf der atmoſphaͤri⸗ 
ſchen Bahn von Kingstown nad Dalkey der Rrafiverluft *,, oder Doppelt 
fo viel beträgt. (Railw. Journ.) 

Es hat ſich eine Geſellſchaft geblldet für die Errichtung einer Zentral-Bi- 
fenbahnftazion in London in ver Nähe ver Bank, und eines Nehes von Eis 
fenbahnen, welche von dieſer Stazlon ausgehend mit ihr alle Eiſenbahnen 
bed Sanbes in unmittelbare Verbindung bringen follen. Das Afzienfapital 

iſt 2,200,000 Pf. St. Der Zentralbahnhof fol eine Fläche von 8 Aeres ein« 
nehmen und über dem Niveau der Strafen fo angelegt werben, daß unter 
demſelben Ommibufe, Cabs und Privat-@quipagen fih aufftellen, anfom- 
men und abgehen Können. Bine neue eiferne Brüde über die Themſe wire 
die nörblichen mit den fühlichen Bahnlinien in Verbindung fegen. Zur Ber 
meldung des Lärms ſoll vie Bahn nach dem atmoſphätiſchen Prinzip ber 
trieben werben. 


Italien. 

Eijenbabn von Neapel nah Nocera und Gaflellamare. 
(Ränge 5.7 geogr. Meilen. Akyienkapital 12,500,000 Fr.) Dieje Bahn 
wurde eröffnet im Monat Dftober 1839 bis Bortici, 2. Aug. 1842 bis 
Gaftellamare und die Zweigbahn nah Nocera 19. Mai 1844. Die Perfo- 


nenfrequeng betrug in den drei legten Monaten von 1839 131,116; 
im Jahr 1840 478,921; 
1841 624,653; 

1812 654,581; 

1843 962,415; 

1844 . 4,117,713. 


Die Einnahmen dr& zweiten Halbjahrs 1844 Setragen 


vom Berfonentransport . 470,954 Br. 
„ Bütertrandport und Gepäd 5,8315 « 

von verihiebenen Gegenſtaͤnden 2 4,208 « 530,377 Fr. 
Die Auslagen für die Derwaltung, den 

Betrieb und vie Unterhaltung . 210,324 Fr. 
Die Audlagen für den Tilgungs⸗ und Mes 

ſervefond en er ‚ 18,000 „ 228,324 Fr. 





302,053 Br. 


mithin der Reinertrag dr en Eng 
woraus fi eine Divibende von 5", Proz. per Jahr berechnet. 


Bereinigte Staaten von Nordamerika. 


Dampffhiffahrt. — Die legten Briefe aus New Mork vom 15, Mai 
enthalten vie Nachticht, daß der Senat des Staated Albany die Bill in Dex 
treff ber Herſtellung einer Dampfſchiffahrtlinie zwiſchen New-Mork und Li⸗ 
verpool einer», und New · Morl und Havre anderſeitz augtnommen hat, Das 
Geſellſchaſtekapital iſt auf 2,000,000 Pf. St. feitgefrgt. Die Dampfboote 
werben eine Tragfähigkeit von 2000 Xonnen Haben und in genügender Zahl 
gebaut werben, um bie Fahrten zweimal monatlich nad England und dem 
europälichen Kontinent regelmäßig einhalten zu Fönnen. Der Bau ber Mas 
ſchlnen dürfte 12 Monate in Anſpruch nehmen, und dann werben wohl 6 
Monate bis zur völligen Inſtandſetzung der Schiffe vergehen. 

3. d. öf. A. 


Unfälle auf Eifenbabnen. 

Großbritannien. — Auf der jet zur Nemraftle-Darlingten geze— 
genen Brandling · Junction Eifenbagn kam am 2. Juni Abends ver von Ga⸗ 
teäfead nah Sunderland und Shields beftimmte Magenzug von ven Schies 
nen und flürzte, mit Ausnahme von Maſchine und Tender, deren Befeſti— 
gungsfeiten riſſen, jeitwärtd fi überfälagend den 9 Ellen hohen Damm 
hinunter auf eine Tiefe. Merlwürdig genug famen, mit Ausnahme eines 
Armibruchs und einer ausgeinllenen Schulter, die Reiſenden mit dein Schte⸗ 
en und einigen Beulen und Quetſchungen glüdlih davon. 





Revaction: @, Etzel un 2. Klein, 


Auf ner Birmingham. Briftol Eiſenbahm wurde am 12. Juni eine 54 
Jahr alte Frau in dem Augenblide, als fie das Geleiſe im der Nähe ber 
Stazion von Berkeley kreuzen wollte, von einem mit großer Geſchwindig · 
keit anfommenven Train überfaßren und augenblidlich getöbtet. Der Mar 
finenführer hatte, ala er Jemanden auf ber Dahn erblickte, die Maſchint 
reverſirt, konnte ſie aber nicht zeitlich genug zum Stehen bringen. 

Die Gefammtzabl ber in ven erften drei Monaten biefed Jahrs auf ven 
Gifenbahnen in Großbritannien Verunglückten ift, laut den an das Gifen« 
bahn Departement des Board of trade hierüber erflatteten Berichten 39, 
wovon 17 verwundet und 22 getöbtet worden find. 





Ankündigungen. 


118] Berlin: Frankfurter @ifenbabn. 

Zufolge $. 6, des wilden ber Berlin-Aranffurter und des Niederſchleſtſch⸗ 
Märfifhen giſenbahn⸗Geſellſchaſt geichloffenen Vertrages vom 12. Dez. 1844 
und Rachtrages vom 22. d. M. werben bie nad bem Plam vom 26. Aug. 1842 
ensittirden 600,000 Rihlr. Berlin: Aranlfurter PeisritätesMfzien gemäs $. 4. bee 
geraten Plans blerburch zum ?. Aug. ©. gelänbdigt, und if ber Neminafbes 
frag bafür nebfi Zinjen pro 1. Jan. bis 1. Ang. ©. in ben Tagen vom 1. bis 
31. Hug. c. täglich, mit Ausnahme ber Sonntage, Morgens zwiſchen 9 und 
4 Uhr in unferer Hauptkaſſe gegen Binlieferung ber Prieritätsafzien nebk Cou⸗ 
pous feit 1, Ian. ©, umb eines mach ben Mummern grordneten VBerzeichniffes 
der Afzien baar zu erheben, 

Den Imbabern der Prisritätsalylen wird ſedoch and freigeftellt, bie gelün⸗ 
bigten Berlin: Franffarter Prioritätsalzien gegen vierprogentige, auf Grund des, 
dem Bingangs gebachten Dertrage beigefügten Planes vom 12. Dez 1544 zu 
freirenbe Prlorltaͤtsalzien ber Mieberichlefiig-Märkiigen Elſenbahn-⸗Geſellſchaft 
al pari auezutauſchen. Wer von biefem Mechte Gebrauch machen will, bat Me 
getündigien Prioeliätsafzien neh Gonpons feit 1. Januar 6. unter Beifügung 
eines, nach ben Nummern georbneten, und von ibm unterichriebenen Berpeidhs 
mies in den Tagen vom 1. bis 15. Iuli d. J. incl, täglig, mit Ansmahme 
ber Sonntage, Morgens zwiſchen 9 und 1 Uhr im unferer Hauptlaſſe abzulies 
ferw, und dagegen den gleichen Nominalbrirag in Prioritätsahien der Nieder 
ſchle ſiſch· Maͤrliſchen Eifenbahn-Weiellichaft neh Coupons feit Januar c., von 
benen die Goupene für das I. Semtſter 1845 fogleich realifirt werden fünmen, 
in (impfang zu nehmen. Berlin-⸗Frankfurter Prioritätsafzlen, bie nicht mit 
vollftandigen Geuboas feit 1. Jan. c. eingehen, werben nur kann zum Um— 
tauſch zugelaffen, menn der Betrag ber fehlenden Koupoms baar erlegt wird. 
Geſchicht rich nicht, ober wird ber Umtauſch in der feigefehlen Fri bis 15, 
Juli c. incl, nicht bewirkt, fo erfelgt die Mealifatien durch haare Zahlung in 
ber Zeit wom 1. bis 31. Mug. ©, wohel der Betrag der eiwa fehlenden Eoms 
pons nach $. 9. des Plans vom 26. Aug, 1842 einbehalten wird, Die Nemi⸗ 
nalbeiräge berjenigen Prioritätsafgien, die nicht in ben feitgefepten Friſten ans: 
getauft unb resp. baar echoben find, werben mit den Zinfen pro 1. Januat 
bis 1. Auguſt ©, gemäß $. 6. bes Plans vom 26. Ang. 1842, nah dem 31. 
Auguſt gerichtlich bepanirt. 

BDerlin, ven 26. April 1845. 

Die Direhzion der Berlin- Frankfurter Eiſenbahn-Geſellſchaft. 





122} Gluͤckſtadt Seider Eifenbabn. 

Die Herren Alzionare ter Glückſtadt⸗Heider Ciſenbahn-Geſellſchaft werben da⸗ 
son benachrichtigt, daßñ außer der Wahl des Kammerfunfere und Obergeridts: 
rathe Eckard im Gläckſtadt zum Vorſteher des Ausſchuſſes, in ber am 18, Mal 
d. I. abgehaltenen Ausſchußſtzung bie nachfolgenden Mizionäre zu Direlzions: 
Mitgliedern gemäblt worden ſind und die Wahl angenommen haben, nämlich 

Herr fonftitwirte Banbvogt Bonfen in Heike, 
„ Kischfpieloogt Haufen in Meiltorf, 
„ ante und Obergerichte⸗Advokat Scheel ın Idchoe, 
KMonſul Weſtphal in Ihehoe, 
Deichinfrelior von Chriſtenſen, als bechniſches Mitglied. 
Glüdfapt, im Mai 1845. 
Der Vorſtand des Ausfhußes. 





In Commlſſien der J. B. Mehthler ſchen Bachhandlung in Stuttgart. 


Jede Wocht eine Nummer von el: 
nem Bogen, jebe zweite Woche wenig» 
flens eine Zeichnuagebellage. Abonz 
nementöpreis in Buchhandel BRI. 
18 Rr. Hd. 24 Fuß ober B Thaler 
Drens. für das Halbjahr. Beſtel⸗ 
Iumgen nchmen alle Buchhaudlun⸗ 
gen, Pohämter und Zeitungserpebis 
zionen des Js und Muslandes an 
Mbminifirazgionen merben erfucht, 
ihre Recbenfchaftsberihte, monatliche 
Frequenz, Muswelle und andere ihr 
Unternehmen betreffende Nachrichten, 
fo mie ihre Mufündbigumgem ber 
Redafzion ber Eiſeubabn-eltung 
zugehen zu laffen; Ingenieure und 
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Betrichbsteamte werben aufgefors 
dert zu Mittbeilung alles Miflene- 
werten in ihrem Rade gegen auſt in⸗ 
diges Honorar, und Buchhanblum: 
gen zu Ginfenbung eines Freierem- 
plares ber in Ihrem Merlage erfcheis 
menden, das Ingenſeurfach betreffenden 
Schelften behufs der Seurthellung im 
biefem Blatte. Einrüchungsgebühr 
für Anfündigungen und llieratlſche 
Anzeigen 2 Sgt. ed, 7 Re. rh. für 
den Raum einer gefpaltenen Petitzeile, 
Moreffe I. B. Mepleriiche Buch⸗ 
handlung in Stuttgart, ober, wen 
Leipzig näher gelegen, Georg Wi: 
gand, Buchhändler in Leipzig. 
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Die Ventabilität der Eifenbahnen. 





Erſter Artilel 





Keine Erfindung im Gebiete der Mechanik und der Induſtrie hat 
fo große und zugleich fo rafche Fortfchritte gemacht, wie.die Eifenbahs 
nen, dieſe wunderbaren Verfehrämittel, welche fih von Anfang an 
als berufen zeigten, in der Geſchichte der materiellen und geifligen 
Entwidelung der Razionen eine wichtige Epoche zu bezeichnen. Ber 
folgen wir bie Fortſchritte der Eifenbahnen auf dem europälſchen Kons 
tinent, wohin fie vor nicht ganz 20 Jahren von England aus vers 
pflanzt worden find, fo finden wir Deutſchland unter ben wenigen 
Ländern, welche zuerft in gehörigem Maße die Wichtigkeit verbefferter 
Kommunifazionen erkannt und an ihre Einführung ernftlich gedacht 
haben. Doc verging ein ganzes Degennium von der Zeit, als Gerft- 
ner an die Ausführung feines Projektes einer Bahn von Budweis 
nach Zinz ſchritt (1825), bis zur Vollendung der erften deutſchen Ei⸗ 
fenbahn mit Dampffraft, der feinen Eiſenbahn von Nürnberg nad 
Fürth. Im der That ift alles, was bid Ende 1835 im Gebiet ded 
Eifenbahnbaues in Deutſchland geſchehen iſt, betrachtet von dem Stand» 
punkte, auf welhem wir und gegenwärtig befinden, von fo geringem 
Belang, daß wir die Entftehung unferes vaterländiſchen Eifenbahns 
Syſtems füglich nicht weiter zurüd ald vom Beginn des Jahres 1836 
datiren fünnen. 

In diefem Jahr wurde nach mehrjährigen Vorbereitungen und Uns 
terbandlungen die Ausführung der erften fähfifchen, der Leipzig« 
Dresdner Eifenbahn endlich begonnen, in diefem Jahre wurde die 
Kalfer-Kerbinand&Norbbahn in Defterreich Fonzeifionirt und bie 
erfte Eifenbahn in Preußen, von Berlin nad Potsdam, in Angriff 
genommen. 

Ein weiteres Luſtrum mußte vergehen, che die wichtigſten Städte 
Deutſchlands fi der Bortheile einer Eifenbahn-Kommunifazion ers 
freuen Fonnten. Nur folgende 10 Bahnftreden — zerftreute Glieder 
eines umfafjenden Eiſenbahnnehes, an deſſen Zuftandefommen man 


damals Faum noch zu glauben wagte — waren bis zum Schluffe 1840 
dem öffentlichen Verkehr übergeben: 


Gröffnet. Länge. 
Nürnberg Fürth . 1835 0,80 
Berlins Potsdam. . . 1838 3.50 
Braunfehiweig- Wolfenbüttel 1838 1.50 
Leipzig. Dresden . 1839 15.50 
Wien Brünn 1839 20.00 
DüffeldorfErfrath . 1839 1.14 
Franffurt-Eafel . 1840 4.50 
Magdeburgskeipzig . 1840 15.75 
Mannheims Heidelberg . 1840 2.62 
Münden-Augsburg . 1840 8.12 

73,437 Meilen. 


Und ſelbſt von diefen wenigen Bahnen, welche von großen Städten 
ausgehend den Strom der Neugierigen und Vergnügungsfüchtigen 
noch ungetheilt befaßen und fhon deßhalb einer bedeutenden Frequenz 
ſich zu erfreuen hatten, frifteten die meiften ein fehr kümmerliches Das 
ſeyn! Die Eifenbahn,Tehnif war der Kindheit noch nicht entwachfen, 
die Geſellſchaften wußten mit den Ginnahmen nicht zu wirthſchaften, 
dieſe wurden großentheild von den Betrieböfoften verfhlungen, und 
was leßtere übrig ließen, reichte bei weitem nicht bin, das Anlagefa= 
pital gehörig zu verzinen, viel weniger den Afzionären eine genügenbe 
Rente abzuwerfen. 

Die Ergebnifie des Betriebd vom Jahre 1841 waren nichts wenis 
ger als günftig zu nennen und politiihe Greigniffe trugen das ihrige 
dazu bei, die Kurje der meiften Eifenbahn-Afzien weit unter deren 
Nennwert, auf einen Stand herabzubringen, welcher felbft ben fans 
guinifheften Anhänger der Eiſenbahn an die Zufunft eines deutſchen 
Eiſenbahn⸗ Syſtems verzweifeln lieh. 

Indeſſen hatte man die Vortheile des Eiſenbahn⸗Verkehrs bereits zu 
fehr lennen gelernt, die Nothwendigleit, ſich den Befig aller Haupivers 
fchrölinien zu fihern, getrennte Laͤndergebiete inniger zu vereinigen, 
lag zu fehr am Tage, ald daß die ungünftigen finanziellen Ergebniffe 
einiger Unternehmungen auf fange der Entwicklung des deutihen Eis 
fenbahnneges hemmend hätten in den Weg treten können, Es hatte bei 


den Staatöregierungen bie Meberzeugung Wurzel gefaßt, daß ein auf 
das Mohl der Staaten fo mächtig einwirkendes Inftitut den Chancen 
der Privatſpelulazion nicht länger anheimgegeben werden dürfe; und 
hatten zwei Heinere deutfche Länder (Baden und Braunſchweig) ſchon 
früßer (1839) nad dem Beiſpiel Belgiens den Gifenbahnbau auf 
Staatskoſten unternommen, fo wurde nunmehr auch in den ande 
sen beutfchen Pändern der Bau aus Staatsmitteln, und wo dieß nicht 
mehr zufäßig oder räthlich ſchien, wenigſtens die Berheiligung des 
Staats an der Unternehmung von Privatbahnen beſchloſſen und ins 
Werl gejept. 

Im Dezember 1841 erflärte die öfterreichtiche Regierung, die Haupts 
Gifenbahnlinien der Monarchie auf Staatsfoften ausführen zu wollen. 
Im Jahr 1841 fam der Etaatevertrag zwilhen Bayern und Sachſen 
über die Ausführung der Süchſiſch-Vayeriſchen Gifenbabn zu Stande, 
ein Bertrag, welchen von SeiteBayern’s bereits Die Abficht zu Grunde 
lag, die Süd⸗Rordbahn auf Staatöfoften zu erbauen. Bald darauf 
(1842) wurde in Hannover, im Großherzogthum Heffen die Herftels 
lung der Bahnen auf Staatsfoften beſchloſſen, während Preußen, be 
reits im Befig einer größern Anzahl Privatbahnen, um ein Miſchſy—⸗ 
fiem zu vermeiden, ftatt zum Selbftbau zur Zinjengarantie feine Zus 
Aucht nahm, Um jene Zeit gelangten endlich aud die Staaten Würts 
temberg und Bayvern zu dem definitiven Beichluß, die neuen Verfchre: 
wege aus Staatömitteln herzuftellen. — Ohne weiter den Gang zu 
verfolgen, welchen die übrigen deutſchen Länder in Betreff der Cinfühs 
zung von Eiſenbahnen beobachteten, können wir ald wichtiges Ergeb- 
nis anführen, daß es in dieſem Nugenblide faum mehr einen 
Staat in Deutfihland gibt, welcher ſich nicht auf eine oder 
die andere Weiſe direlt bei der Ginführung der neuen 
verbefjerten Kommunilazgionsmittel betbeiligt hätte, 

Hat auf diefe Weife das Elſenbahnweſen in Deutfchland eine neue 
Geftaltung erhalten, war deſſen Bortichritt nicht mehr, wie früber, faft 
einzig und allein an ein Börfenfpiel, an das Manöver eingelner Spe⸗ 
fulanten gebunden, fo wirfte noch ein anderer Umſtand darauf hin, 
unferen Eiienbahnen in furzer Zeit einen Aufſchwung zu verfchaffen, 
welcher felbft die fühnften Erwartungen weit hinter ſich zurüdlich; es 
it dieß die von Tag zu Tag ſich beſſernde Rentabilität der 
Eifenbahnen. 

Ihr danken wir ed, wenn verjährte Projekte neu erwachten und 
täglich neue Projefte and Licht gefördert werden, wenn projektirte 
Bahnen raſch in Angriff genommen und die begonnenen durch fräftis 
gen Betrieb ſchnell,der Vollendung entgegen geführt werben. Die 
Rentabilität der Eijenbahnen ift es, welche, indem fie den Aliens 
befigern Bertrauen in den Werth ihrer Papiere einflößte und ihnen 
für die Zufunft eine noch größere Rente in Ausſicht ftellte, hauptſäch⸗ 
lich bewirkt bat, die Alzienfurfe einer großen Anzahl Bahnen in den 
legten zwei Jahren um 30 bis 100 Progent zu erhöhen, alſo in dem 
gleichen Verhaͤltniſſe ven Werth der betreffenden Unternehmungen zu 
vergrößern. 

Gine Bergleihung der Atzienkurſe der wichtigften deutichen Privat: 
GEifenbahnen nadı den Rotirungen vom Januar 1843 und April 1845 
wird hier nicht ohne Intereſſe ſeyn. Es waren die Hurfe an der Ber: 
liner Börfe 


1849. 1845, Die. 
der BerlinAnhalter Eiſenb.Alzien 108 .. 157°, .. 49, 9, 
» BerlinsPorsvamer „1286 ..203%.. 77; nr 
» Berlinsranffurter „ 99 .1629... 62,., 
Berlin⸗Stettiner 88 .132... 34., 
» Düffeldorf-Elberfelver „ r 641,..108 .. dd u 
„ HamburgsBergeborfer „ " 76.18 ..32 „5 
Kaiſ.⸗Ferd.NRordbahn, » 88 ..204,..116%, „ 


1842. 1845, Dig. 
der Leipzig⸗ Dreodner Elſenb. Akzien 103 . 145... 42, 9, 
Magdeb.Leipzigtt „ 1235 wire N, 
Oberſchleſtſchen 92... 123... 30.. 
„Wien⸗Gloggnitzer „98 ARE... 


Im Monat März 1845 gab es feine einzige Rocomotiver Gifenbahn 
in Deutfchland, deren Afzienfurs nicht über Pari war. Das in 
Stammalzien angelegte Kapltal der -20 dem Betrieb übergebenen 
Privatbahnen in Dentichland beträgt 102,641,035 fl. und nach dem 
Kurs vom 30. April 1345 repräfentiren die Alzien biefer Bahnen eis 
nen Kapitalwerth von 147,414,522 fl., welder Betrag um 45 
Mil. oder 43, Proz. größer ift, als das wirklich eingezablte Kapital. 

Im Angeſicht dieſer Zahlen dürfen wir und feinedwegs wundern, 
dad Deutſchland, ftatt der 10 Eiſenbahnſtreden von circa 75 Meilen 
Länge, mwelde 1840 eröffnet waren, am Schluß des Jahres 1944 
bereits 30 eröffnete Locomotivebabnen mit einer Gefammtlänge von 
300 Meilen zählte, daß in dieſem Augenblice gegen 40 andere Linien 
mit einer Ausdehnung von 550 Meilen im Bau begriffen find, und 
daß noch vor Ablauf der erſten Hälfte des gegenwärtigen Jahrhun⸗ 
derts bie Das beutjche Gifenbabn-Softem formirenben, dem öffentlichen 
Verkehr übergebenen Bahnlinien eine Länge von nahe an MO geogr. 
Meilen befipen werden. 

Mir haben es und zur Nufgabe gemacht, und es ift der Zwed bes 
gegenwärtigen Auffages, dur Ziffern nachzuweiſen: 

1) daß die deutſchen wie bie ausländiſchen Eiſenbahnen im Allge: 
meinen ſchon jept jehr gut rentiren; 

2) das ihre Rentabilität in fteigender Progreſſion immer mehr zur 
nehmen müile, 

Und gelingt es uns, beides zu beweiſen, fo wird 

3) von felbit hieraus folgen, daß die Kebernahme des Eiſen— 
bahnbaues auf Staatsfoften, wo dieß noch ausführbar if, 
nicht blos von volfswirthichaftliben und höheren Staat Intereffen, 
welche bei dieſer Frage ſtets voranuftellen ſeyn bürften, ſondern ſelbſt 
von finanziellen Rüdfihten geboten werde, 

Die bereits veröffentlichten, und vorliegenden Geihäftsberichte ver 
deutichen EifenbahnsAdminiftragienen für vas Jahr 1544 fepen uns 
in den Stand, die nachfolgenden zwei Ausweiſe über die Betriebs- 
Ergebniffe von 12 Eiſenbahnen mitzutheilen. Die übrigen Bahnen 


find theils nicht während des ganzen Jahres in Betrieb geweſen, theils 
find ihre Betrieböfoften noch nicht befannt geworden. Der erfte Aus: 
weis enthält die Länge, vie Bruttoeinnahme, den Neinertrag und bie 
Berziniung des Baufapitals; der zweite Die gefammten Betricbölos 
flen und deren Verhältniß zur Bruttoeinnahme, dann die Betrieböfos 
fien auf die Meile Bahnlänge und auf jede von den Locomotiven 
durchlaufene Meile berechnet. 



























& Kifenbahn. —— verzinst das 
g Baufapital mit 
fl. rh. fl. 16. 

1! Berlins Anbali 1,102,8556 617,991 7.0 
2 - Polstam. 328,588 168,661 69 
3 „- Gteitin _ 724,414 386,103 58 
4 Bonn⸗Foͤln 181,907 91,564 8.0 
5 Düfelvorf-#lherfeir 272,826 143,606 44 
6| Yeirgige Dresven . 1,000,500 504,182 50 
7) Magbeburgrleingig . 1.180,618 678,094 9.3 
8 Rorrbahn (R.:Fere.) 2.029,062 | 1,046,844 5.0 
9 RürsbergeRörth, 56,322 33,558 180 
10) Rheinifche 948,340 599,174 35 
111 Taunus . 435,373 214,073 50 
112 Wiewtsgauts . 1,097,624 603,477 2 


In diefem Ausweiſe if unter Reinertrag derjenige Betrag ver 
fanden, welhen man erhält, wenn man von den Betriebseinnahmen 
die fämmtlichen Betrieböfoften abzieht, und die Berzinfung des Baus 
fapitald ergibt fib aus der Bergleihung der Reineinnahme mit dem 
Aufwand, welder für die betreffenden Bahnen bis Ende 1844 ftatt« 
gefunden hatte, Der auf die Betriebsfoften Bezug habende zweite 
Ausweis ift folgenber: 








= ä öl Die Betrieböfeften 
232 
— + betrugen 
* PIE Ei 5 Fi per Meile | per durch⸗ 
äs = | Babnlängellaufene M. 
fl. ch. * A. f. — kr. 
Berlin⸗ Anhali 574,965 4.2 28,393 8 — 32 
2 "- Potstam . 159,927 48.7 45.693 | 10 — 49 
3 - Steitin 338,311 46.7 19,006 7— 12 
4 Bonn⸗Coln a 90,343 40.6 23,165 6 — 16 
Däffelborfs@fberfelt. . . | 120,220 47.3 36,710 | 10 — 49 
6| Leipzig Dresten . . . .$ 496,318 49.8 2.00 | 8 — 40 
7) MagbeburgsPeipgig , . . | 514.524 48.9 32.0701 7T— 8 
B| Morbbahn (Kailer-kerb.s) . | 962,218 43.2 23,386 | 10 — 9 
9 Mürnbergfäch . . . . 23,764 50.8 29,705 — 
10) Mbeinliche . 408,166 43.0 35,892 9 — 13 
4] Kamıd : - 220% 221,300 308 38a 
12] Wiens@logguig - » .484. 1371 445 4414 3 


Wir haben hier 12 Bahnen, unter welchen jid die laͤngſien und 
die fürzeften, die Foftipieligften und bie wohlfeilften Deutichlands ber 
finden; darunter Bahnen, welde ihr Einfommen fait ausschließlich 
vom Perfonentransport ziehen, und andere, welche ihre Haupteins 
nahme dem Gütertransport verbanfen; Bahnen, welche nur dem Los 
falverfehr nahegelegener Orte zu dienen, und ſolche, welche den inters 
nazionalen Verfehr zu vermitteln haben; — und welches iſt das Er— 
gebnif aller vieler fo weſentlich von einander verſchiedenen Bahnen ? 
fie alle rentiren, verzinfen mit Ausuahme einer einzigen ihr An— 
lagefapital mit mehr ald den landesüblihen Interejien. 

Was von den aufgegäblten 12 Bahnen gilt, läßt fich, obſchon hiefür 
noch die ausführliben Zahlendaten fehlen, von den übrigen dem Vers 
fehr übergebenen Eifenbahnen in Deutſchland behaupten ; denn wie 
and dem zweiten Ausweiſe hervorgeht, betragen die Betricbsauslagen 
nur bei der Taunus und Nürnberg» Fürther Bahn etwas mehr, bei allen 
anderen Bahnen aber durchaus weniger, als die Hälfte der Bruttoein— 
nahme, und daffelbe wird bei den anderen hier nicht ſpeziell erwähnten 
Bahnen der Fall ſeyn. Wenn nun, wie ſich leicht nadweiien läßt, der 
Bruttoertrag fümmtlicher deutſchen Eiſenbahnen im}. 1844 zehn Proz. 
von deren Antagefoften ausmachte, jo mußte der Reinertrag je 
denfalls über fünf Progentvom Baufapital betragen. 

Aehnliche Refultate wie Die deutichen lieferten aber im Jahr 1844 
die belgiſchen, franzoͤſiſchen, engliſchen und norbamerifanijdien, mit 
einem Wort, die Eifenbahnen aller Länder dich» und jenfeits des Welts 
meered. Betrachten wir zumächft die Ergebniffe des belgiſchen Ei: 
ſenbahn ⸗ Syſtems, fo finden wir für 1844, trog des fehr niederen 
Tarife, gegenüber der Bruttoeinnahme von 5,240,900 fl. einen Be: 
triebsaufwand von 2,690,584 fl. Die Bettieboloſten betrugen dem— 
nad) 51‘, Proz. von der Cinnahme, fie machten auf die geographi- 
ſche Meile Bahnlänge 35,636 fl., auf die von einem Train Durchs 
faufene Meile 7 fl. 57 fr. aus, umd ließen einen Neinertrag übrig, 
welcher das Baufapital von 67%, Millionen Gulden mit 3.78 Proz. 
verzindte. Diefe Zahlen gewinnen für uns eine befendere Wichtigkeit 
durch den Umſtand, daß fie beweifen, wie ein ausſchließlich vom 
Staat errichteted und adminiftrirtes Eilenbahn-Eyitem trog der ho: 
ben Anlagefoften der Bahnen und eines ſehr niedern Tarife fo 
öfonomifc; betrieben werden lauu und betrieben wird, daß cd, faum 


noch vollendet, jhon die Zinfen des für feine Herftellung aufgewende⸗ 
ten Kapitals erträgt. — Bon den angeführten 12 deutſchen Bahnen 
find nur vier, deren Betrieböfoften im Jahr 1844, auf die durchlaus 
fene Meife berechnet, geringer waren, als die der belgiihen Bahnen. 

Es gebricht uns hier an Raum, die Betriebärefultate der frangdr 
fifben Bahnen fpeziell anzuführen, Allein ſchon in Nr. 4 ver Eiſen⸗ 
bahnsZeitung wurde gezeigt, daß die wichtigeren Bahnlinien in Franke 
reich eine Einnahme von 21, Mil. Franfen geliefert haben, welche 
Einnahme über zehn Prozent des auf dieſe Bahnen verwendeten 
Kapitals ausmachte, ungeambtet biefelben zu den koſtſpieligſten Uns 
ternehimungen biefer Urt gehören, da die Meile durchſchnittlich nicht 
weniger als 1,310,000 fl. foftete. Die nunmehr veröffentlichten ges 
nanen Ergebniffe der franzöſiſchen Bahnen haben nun gezeigt, daß die 
Auslagen für ihren Betrieb 50 Bros. der Einnahmen nicht erreichten, 
mithin lieferten auch fie einen Reinertrag, welcher das Anlagefapital 
mit mehr ale fünf Prozent verzinste, 

In England, wo die Fahr: und Frachtpreiſe ſehr hoch, der Ver⸗ 
fchr im Allgemeinen fehr groß ift, reicht ein viel Fleinerer Theil ver 
Einnahmen bin, die Betriebäfoften zu decken. Uus vorliegende Er: 
gebnifje ber Mehrzahl der engliſchen Bahnen zeigen, daß bie Audlas 
gen im zweiten Semeſter 1844 nur bei zwei ober brei Bahnen 50 Pr. 
der Einnahmen erreichten, bei den übrigen aber weit weniger, bis auf 
21';, Proz. herab, betragen haben. So waren bie Auslagen der is 
verpool⸗Mancheſter Bahn 46 Proz, London⸗Blackwall 44, Newcafile⸗ 
M.Shields 43, Grand⸗Juuction 42, Briſtol⸗Glouceſter 40,, Taff⸗ 
Vale 40, Hull⸗Selby 39,, Newcaſtle⸗-Carlisle 352., Edinburg⸗ 
Glaegow 34, Great⸗Weſtern 32*, Mancheſter⸗Leeds 31°/,, Mans 
cheſter⸗Virmingham 252,, Newcaſtle⸗Darlington 26., G. North of 
England 25,, London⸗Brighton 23*, London⸗Birmingham 21 
Proz. der Bruttoeinnahme, und bei allen dieſen Bahnen würden die 
Berriebstoften noch um einige Prozent geringer gewefen feyn, wenn 
bie Unternehmungen nicht mit einer bedeutenden Steuer belaftet wären. 
Auf feinen Fall aber machen bie durchſchnittlichen Betrichsfoften der 
engliften Bahnen, die Steuer mitgerechnet, mehr als 40 Proz. 
der Einnahmen aus, und da dieje im Jahr 1844 von dO Bahnen, 
welche 400 geogr. Meilen lang find und 61 '/, Millionen Pf. St. ges 
foftet haben, in runder Summe 5,600,000 Pf. St., mithin über 9.1 
Proz. des Anlagelapitals betrugen, fo mußten die für fertige engliſche 
Gifenbahnen aufgewendeten Kapitalien im verfloffenen Zahr ſich mit 
nahe an 5*, Prozent verzinfen. 

Fit es unter ſolchen Berhäftnifien zu verwunbern, daß engliiche Ka⸗ 
pitaliften, nachdem das eigene Land ein fterifer Boden für ſolche Uns 
ternehmungen geworben ift, nunmehr fuchen, ſich der Verlehrölinien 
auf dem Kontinent jo viel wie möglich zu bemächtigen, daß fein Tag 
vergeht, ohne daß engliſche Blätter das Programm einer neuen Eifens 
bahn· Alzienunternehmung im irgend einem nahen oder entfernten 
Lande veröffentlichen ? *) 

Bir hätten nun zur Begründung ver Behauptung, wenn bie Eifen- 
bahnen aller Länder eine ſehr gute Rente liefern, hauptſächlich noch 
von den Bahnen der Vereinigten Staaten gu ſprechen, doch müſſen 
wir dieſes, fo wie die Nahweilungen darüber, daß Die Nentabilis 
tät der Eifenbahnen in fteter Zunahme begriffen fey, zum 
Gegenjtand eines zweiten Artilels machen. - K. 


) Die neueſte Rammer des englifchen Eiſendahn- Journale enthält j. B. uns 
ter den Anfünbigungen die Aufforderung zur Azienzelhnung für ein anzulogens 
bes Giienbahnneg in Schweden und für eine Ientralskifenbahn durch die 
Inſel Sarbinien. 


Srequeny und Einnahme der 

































2: | Ma | EB | Wider 
Are Namen ber Hifenbahum. | = © ber 2:7 fu 
* vWerſonen. Pr * Zentnern. 
CH 
4 | Bltonaskiel . 14.00 24,317! 20,5% I 
2Badiſche Staalbabahn 21,50) 118,257 54,642 2.020 
3 | Banerifhe Stentsbaßnen 21.62] 50,032 | 2860 _ 
4 | Berlin Anhalt . “+1 20.825] 30,007 | 72.541 78,797 
5 Franbſutt a. O. 10.761 14,120 | 21,309 ‚ 19,502 
6 „ Pesmn . . | 3.80) 26,553; 17,416 14,036 
7 " Gketiin. sl AT. 17,469 32.158 | 83,705 
5 | Bonnöle . . » -t 3.00) 44,004 | = J 
9 | Draum ſchwelg ſche Bahacn 13.00) 37454 | 20,510 — 
10 | Breslau⸗ Ireiburg 4.701 18.482 10,01 | 82,795 
11 | Dhfielbert-Glberfelb . . „5 3.52 20,206 ı 10,367 84,522 
12 | Hamburg Bergeberi 2.16] 13,877 3,808 — 
43 Bannbver ſche Bahn . 8. 101 11,926 | 10,080 | 38,905 
14 | Beipgig Dresden .. . . | 15.50) 44,807 64,743 30,578 | 
45 | Magdeburg Halberftaht 7. — — 
16 kelpͤig 415. 751 56 466 — 152,384 
17 | NRievef Sf Maͤrliſche8.30 9,906 . 2,550 
418 | NoerbbahneRaiier-Berbin.:) . | 42.00) 37,873 218 | 98,132 
19.| Rümberg Für ; - . -| 0,80) 42,503 4,650 | 2R0 | 
20 Obexſchleſtſche Vahn 19,75 13,917 11,753 | 
21 | Defterrelchifche Gtansebahn . | 13. oo —_ | — 
220hheiulſche Bahn 11.260 28,017 31,654 | 294,468 
23 | Saͤchſtch Baner ifche Bahn .| 2.00 29,195 30,464 | 46.4189 
24 i Zaun Bahn . .| 5.70: 39,818 — 
25 Wlen⸗Mlogauitßz 10.00) 54,190 43,806 95,073 
— 781,278 
Anmerkung. 


mit Dampfkraft betriebenen deutfchen Eifenbahnen. 
Monat April 1845. 
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| 
40,455 | 2B80 
2,618 58,087 | 4135 2) MannseimsKehl. 
11,401 40,036 | 1852 37 MünhessMugeburg: Oberhaufen Donau: 
I 7.921 | 119,092 | 3454 | wirtb; Rümberg: Bamberg. 
6301 | 20,444 I 2832 9, Brannfihmeig « Harzbrrg; Braunidwelgs 
2837 5 20,253 | 5786 | Ofssersiehen 
27,538 39,0 | 3353 19) Saunerer⸗ Braunfhneig- 
| - 15,393 | 3947 15) Die Frequen und Bioralıme für ben Mo- 
I as | 41,335 | 3180 | mat Aprli Hofer: wie in ber Tabelle für ben Me— 
8,6038 19,579 | 2237 | nat Mai natragen zu fünnen. 
13,223 23,500 | 8702 17} Breslan-Eiranig. 
731 4,59% | 2130 15) Wlen⸗Ollmuͤtzz Breramkeipnid; Sun: 
8,005 17,076 | 209% | beakurg: Brünn; Plorisbori, Stoderau. 
37,148 | 101,892 | 6574 20) Breslau Oppeln. 
— — — 21) Mürgufhlag rip. Ueber bie Frequen, 
133,217 | 8438 | und Einnahne in nichts belaunt geworben, 
— 12,080 | 1450 22) Köln Belgifhe Wrenze 
51,854 | 123,072 | 2930 23} ReiygigErimmigichan. 
12 4.070 | 58417 24) Frantfurl:Raßel-Mlesbaben. 
| 2,031 14,784 | 1375 
45,342 77,096 | 6723 
11,406 41,570 : 4652 
— | 22.556 sind 
40.188 74,054 | 7408 
1,117,125 | 4013 





Saͤmmtlicht Geldbetraͤge find auf Gulden rheinifh reduzirt, die Zentnerzahl dagegen, ungeadtet der Meinen Verſchiedenheit unter 


den Gewichten ver verfchiebenen Länder, ungrrändert gelaſſen. Unter den Einnahmen vom Gütertrandport iind die Einnahmen für Ueberfradt beim Ber 
päd ber Reiſenden, unter ben Geſammteinnahmen diefe ſowohl, als die Cinnahmen von Equipagen- und BiehsTrandport begriffen. 

Mit Ausſchluß der Öfterr. Staatsbahı und der Magdeburg · Halberſtädter waren im Monat April 1845 in Deutfhland 278.34 geogr. Meilen Eis 
ſenbahnen im Betrieb. Sie wurben ohne Rückſicht auf die zurücdgelegte Weglänge benüpt von 781,276 Perionen. Ihre Geſammteinnahme betrug 


1,117,125 fl. rb. und auf bie geogr. Meile rebuzirt, durchſchnittlich 4013 fl. 


Die Bahnhöfe der belgiſchen Eifenbahnen. | 
(Mitgetheilt von J. Abel, Ingenieur bei den fönigl. württembergiſchen | 
Gifenbabnen.) | 
(Schluß ven Nr, 6.) 
(Mit einer lithographirten Beilage Ar. 15.) 


U. Bahnhof in Löwen. 

Der Bahnhof in Löwen bildet eine Zwiſchenſtazion der von Lüttich 
nah Meceln führenden Haupthahn, und dient zugfeih als Kopifta- 
aion einer an den Kanal von Löwen gehenden 3300 Fuß langen Zweige 
bahn. 

Die Gebäulichfeiten diefes Bahnhofs beſtehen (wie die Skigze Fig. 1 
zeige) in dem Berwaltungs-Bebäude, einem Wagenſchuppen mit Wal- 
ferhaus und Kofebehälter, einer großen Waarenhalle und den nöthis 
gen Wächterhäufern. 

Das maffiv aufgeführte Berwaltungsgebäude a Fig. 1 u. 2 enthält im 
mittleren Theil das Beftibul 1, das Billetburcan für die Paflagiere 2, 
das Bilfetbureau für Das Gepäd 3, auf der redhten Seite den Wart- 
faal 1, Klaſſe 4 und den Wartfaal I, Klaſſe 5, auf der linlen Seite 


rb. 


das Gepaͤd und Wagezimmer 6 und das Erpedizionsbureau für die 
Güterzüge der an den Kanal führenden Zweigbahn 7. 

Der dem Verwaltungsgebäude gegenüber fiegende Wagenfhuppen 
b bat Raum zu Aufftellung von 16 Wagen; auf beiden Seiten dieſes 
Schuppen find Wafferhäufer w w’ angebracht, um die Wafferfrahnen 
hb’ bh mit Waſſer zu verichen; durch Hanbpumpen wird diefes in 
die Refervoird gebracht und ein Seffel im Erpgeihoß des Waflerhaur 
ſes w, welches zwei Behälter befigt, dient zum Heizen deffelben. 

Das Waarenmagazin m hat in der Mitte eine Durchfahrt, an ven 
beiden Langjeiten Schienengeleife und zwifchen venfelben und der Durch⸗ 
fahrt erhöhte Plattformen zum Berladen von Gütern. 

Die Züge der Hauptbahn find gänzlich von den Gütergügen der 
Zweigbahn getrennt, und bewegen ſich auf befonderen Geleifen, fo daß 
jede Benwirrung, bie leicht entftehen lönnte, da öfters beide Züge zu 
gleicher Zeit anlangen , bierburd vermieden ift. 

Dan hat fomit befonders zu betrachten 


1. Betriebs: Einrichtung für die Züge der Hanptbabn. 


Der von Lüttich Foınmende Bahnzug fährt auf das Hauptgeleife D, 
und der Tender wird burch den Wafferfrahnen h mit Waſſer verfehen. 


Der von Mecheln kommende Zug begibt fih auf das Hauptgeleife 
A und erhält feinen Bedarf an Waffer und Sole bei dem Strahnen hr, 
fegt fodann feinen Weg nad Lüttich vermittelft der Auslenfungen a’ a” 
auf dem entfprehenden Geleiſe fort. 

R ift ein Refernegeleife zum Aufftellen von Perfonenwagen und F 
ein Duergeleife, um in den Wagenfhuppen gelangen zu lönnen. 

Zum Aufs und Abladen ver Equipagen ıc. dient die Plattform e. 


2. Betrichds Einrichtung für die Güterzüge der Zweigbahn. 

Die zum Berrieb der Zweigbahn beftimmte Locomotive fommt jeden 
Morgen von Tirlemont, geht mit dem letzten Waarenzug wieder nach 
Tirlemont gurüd und dient in der Zwilchenzeit, jo fange fie nicht mit 
dem Gütertransport befbäftigt it, als Reſervemaſchine. Der vom 
Kanal fommende und nach Lüttich beſtimmte Güterzug fährt auf das 
Hauptgeleife A‘, die Maſchine nimmt ihren Waſſerbedarf bei h* ein; 
der Mechelner Zug führt Dagegen auf das Geleiſe D’. 

Auf den Geleifen W ftehen geladene Gütertransportwagen, welche 
vermittelft des Diuergeleifes F aus dem Waarenmnagazin fommen. 

Die an den Kanal führende Zweigbahn ift einfpurig angelegt und 
hat auf 2200 Fuß Länge eine Steigung von 1:70 und mehrere Kurs 
ven von 260 Fuß Halbmefler. 


I, Bahnhof in Mons. 

Der Bahnhof in Mond (Fig. 3) liegt innerhalb der Feftungawerke, 
und ed wurden hiezu bie Gebäufichfeiten des Arfenals benützt. Man 
gelangt in den Bahnhof durch die Feſtungswerke hindurch mit ſcharfen 
Kurven, fo daß anfommende Bahnzüge nicht ſehr weit bemerft wer⸗ 
den fönnen, was, ba noch hinzu fommt, daß ein Locomotlvedienſtge⸗ 
leife in eine diejer Kurven einmünder, ein großer Uebelſtand iſt. 

Dad Berwaltungsgebäube a enthält ein Erpedizionsbureau, Ge: 
pädzimmer und zwei Wartfäle; b find Deamtenwohnungen. Das 
frühere Arienal m fowie das Fleinere Gebäude m’ dienen als Waaren; 
Magazin; w, w Warlerhäufer zur Speifung der Waſſerkrahnen 
h’h’ bh“ und Kofebehälter. 

vv find die Wagenremifen und I eine Locomotive⸗Remiſe nebft 
Werktätte für Heinere Reparaturen. 

e Plattform zum Verladen von Equipagen ic. 

O Freier Plag zum Aufflellen von Omnibus. 

8 Portier- Wohnungen. 

P Platz zum Berladen von Gütern. 

Die Geleife des Bahnhofs in Mond beftchen aus den Hauptgelei: 
fen A, D, den Gütergeleifen W W, Refervegeleifen zur Aufftellung 
von Perfonenwagen R R umd den Dienftgeleifen derfocomotiven L L. 


IV. Bahnhof in Qnievrain. 

Duisvrain ift die lepte belgiſche Stayion der Eiſenbahn von Brüffel 
an bie frangöfifche Gtenze; von bier aus geichieht der weitere Betrieb 
gegen Balenciennes durch frammöftiche Loromotiven und Wägen. Sit 
der frangöfiiche, von St. Saulve herfommende Bahnzug auf dem 
Hauptgeleife Dangelangt, io fährt die focomotive vermittelft der Aus- 
Ienfungen a' a” auf das Geleife L, lehrt nach der nicht jehr ents 
fernt gelegenen erften franzöſiſchen Grenzſtazion zurück, um dort ihr 
Wafler und Brennmaterial einzunehmen, und geht ſodann zur Zeit 
der Anfunft des Brüfieler Bahnzugs wieder nach Quisvrain, um bie 
mit dieſem Zug angelangten Paffagiere weiter zu befördern. 

Die beigiichen Locomotiven nehmen ihr Waffer bei h ein. 

a iſt das Verwaltungsgebäude, m das Waarenmagazin, = Zoll 
amt, I Locomotive⸗Remiſe, w das Waſſerhaus, weldes den Waſſer⸗ 
frahmen h fpeißt, zugleich Cokeſchuppen; r ein Heined Magazin. 

AD Hauptgeleife. 

LL tocomotivedienftgeleife, 


en — — — — — — 


WW Gütergeleife. 

R Refervegefeife zum Wufitellen von Perfonenwagen, Tender ı. 

v. Südbahnhof (station da nick) in Brüffel, 

Gleich den übrigen zwei Stazionen Brüffeld, des Nordbahnhofes 
und des Guterbahnhofes (allee verte) ift der Südbahnhof noch als 
proviforifh angelegter Bahnhof zu betrachten. 

Die Gebäulichkeiten dieſes Bahnhofs beftchen in dem Verwal— 
tungegebäube a mit den Billerbureaus und Wartſälen, dem Waarens 
Magazin m, dem Wagenihuppen v, der Loromotive-Remife I, dem 
Mafferhaus und Kofemagayin w. 

O Freier Plag zum Aufftellen der Omnibus. 

Diefer Bahnhof ift eine Kopfitagion, bei welcher die Einrichtung 
getroffen ift, daß die Abfahrtes und Anlkunſto⸗Geleiſe wechfeln; es 
kommt nämlich der legte Abendzug auf dem KHauptgeleife A an und 
auf dem Hauptgeleife D ftehen bereite die für den erften Morgenbahns 
zug beftimmten Wagen, um fofort von diefem Geleife aus abzugehen ; 
ber darauf von Mons anfommende Bahnzug Fährt auf pas Geleiſe 
D und der nächte abgehende von dem Geleiſe A ab u. 1. |. 

Kommt der Bahnzug auf dem Geleiſe D an, fo gelangt die Loco⸗ 
motive durch die Auslenlungen a’ a” a’ zu dem Waſſerkrahnen h, 
wo fie ihren Waſſerbedarf und das erforberlihe Brennmaterial ein- 
nimmt, und fährt, nachdem fie auf einer der großen, vor ber Locomo⸗ 
tioesRemife liegenden Drehſcheibe umgewendet worden iſt, vermittelt 
der Auslenkungen a" a" av av auf das Geleiſe A, um fi am bie 
Spitze ded abgehenden Bahnzugs zu ſtellen. Erfolgt die Ankunft des 
Bahnzuges auf dein Geleiſe A, fo geht die Locomotive, je nachdem bie 
Wagen auf dem Geleiſe D fichen, entweder durd die Auslenkungen 
b’ bat at a" oder b' b’ ar a” a’ ober, wenn das Geleife D gar 
nicht frei wäre, durch die Auslenfungen b' b"’ ar aty a” a” an ben 
Waſſerkrahnen und auf die Drebfchelbe, wofelbft fie umgewendet wirb, 
und ftellt fi ſofort vermittelt der Auslenkungen a’ a’ ar an bie 
Spitze des von dem Geleiſe D abgehenden Bahnınges. 

Auf dem Geleiſe R ftehen Perfonenwagen in Reſerve, welde bei 
Bildung oder Vergrößerung ber Züge gebraucht werben. 

Die and dem Waarenmagazin kommenden Ghtertrandportwagen 
fönnen vermittelft des Quergeleiſes F und ber Heineren Drehſcheiben, 
oder durch das Gieleife A’ und die Nuslenfungen b’, fo wie bie auf 
dem freien Plage P geladenen Güterwaggons durch das Geleiſe F, 
die Drehſcheibe d und die Nuslenfung b’ dem Zuge angehängt werben. 

R’ ift ein Reiervegeleife für Tender. 

vi. Bahnhof in DOftenbe, 

Der nad dem beigeſetzten Mafftabe aufgezeichnete, in Big. 6 er 
fichtlibe Bahnhof in Dftende ift definitiv angelegt, Das Verwal⸗ 
tungsgebäude a enthält die für die Erpedizion erforderlichen Gelaffe und 
2 Wartjäle, A—D find Hauptgeleife. Gegenüber liegt das Waaren- 
Magazin ın, welches dur das Geleiſe W mit dem großen Baffin Q 
in Verbindung gelegt if. 

Vift die Wagenremife, zu welcher man durd bie Geleiſe R gelans 
gen fan und I die Rocomotiveremife, fowie L die für den Dienft der 
Bocomotiven erforderlichen Beleife; w das Waflerhaus, welches ben 
Waſſerkrahnen h fpeist. 

e Rampe zum Berladen der Equipagen. O Breier Plag zum Huf 
ftellen von Omnibus. 5 Portier Wohnungen. 


Vermiſchte Nachrichten. 


Deutſchland. 


MWürttembergifche Eiſenbahnen. — Nicht nur Briefe aus 
Stuttgart, ſondern auch Andeutungen aus London und Trieſt bringen die 
Sage, daft die der würteinbergiſchen Regierung von Seite einer engliſchen 
Geſellſchaft geitellten Anträge den Bau ſämmtlicher Staardbahnen zu über- 
nehmen, Eeine vereinzelte Unternehmung bilden, fonbern in Verbinpnng 
Reben mit dem Blane der oſtindiſchen Fompagnie ihre Bezüge aus Ditinvien, 
namentlich dir jept zweimal des Monats eintreffente oſtindiſche Por, fünf- 
tig Über Trieſt durch Deutſchland, flat über Marfeille gehen zu laſſen. 
Die genaunte Compagnie ſuche zu dieſem Bebuf pie ganze Linie von Trieft 
bis an ven Rhein zu erwerben, joweit nicht Die zwiſchenliegenden Staaten 
den Bau ſelbſt übernehmen. Nach ven Anträgen, die ber württembergijhen 
Regierung gemacht wurben, beſchränkte fh die Kompagnie nit auf ven 
Bau ber Hauptlinie, jontern wäre für Württemberg auch zur Uebernahme 
des Baues Ber übrigen Linien bed Landes bereit, unter den bereit® geftern 
angeführten Bebingungen, worunter namentlich die, daß Die Rahrprrife 
nicht höher geftellt werben jollen als die reife auf ben Staatöbahnen ver 
Nachbarſtaaten. Beſonders ſcheint aub die Aommunifazion über den 
Bodenfee von den Engländern ind Auge gefaßt werben zu fern, Der Plan 
ſoll bei der württembergifähen Degierung eine günftige Aufnabme gefunden 
haben, und man ertwartet eine dießfaͤllige Mittheilung an die Stände, 

4.3. 

Ungarns Kanäle. — Ungarn hat biöher leider nur zwei Kanäle: den 
Degas und Franzenskanal; ver projeftirte Donau⸗Theißkanal dürfte aber 
durch einen Mfzienverein zu Stande fommen. Der Bega-Kanal, welcher 
die Sefpannihaften Ktaſcho, Temeſch und Torantal durchſchneidet, wurde 
noch unter der Regierung der Königin Maria Thereſia gegraben. Seine 
Länge von Facſet Bis Titel beträgt 27, Meilen, feine Breite 25 Klft., Die 
Nefe oberhalb Temesvar 1 bis 2 Schub, unterhalb Temedvar 3 kit 1 Schuh. 
Gr bedarf gegenwärtig, um bie Schifffahrt auf ihm zu erleichtern, gar febr 
der Reinigung. Der Bau des Franzendlanals in der Batſcher Geſpaunſchaft 
wurde unter der Leitung der Ingenieure Joſeph und Gabriel von Kid, auf 
Koften einer Ufziengefelichaft im 3. 1794 begonnen und bis 1502 beendigt, 
in welchem Jahre feine Gröffnung hatt fand. Seine Mündung in vie Donau 
iſt bei Monoſtoßeg. Seine Länge beträgt 14", Meilen, Er iſt durch 5 Schleu⸗ 
fen in vier verſchiedent Waſſerbette getheilt. Aus den amtlichen Berichten 
des Baudireftord Franz Rauchmüller erhellt, daß in ven Jahren 182629 
vie Koſten zur Grhaltung des Franzenkanals 62,525 fi. 25"), fr. und bie 
Beloldung bed dabei angeflellten Perſonals 57,440 fl. 38, fr. jährlich 
betrugen, die Gefammteinnahme aber auf 231,347 fl. 44°, ir. flieg. Die 
auf diefem Kanal von 1502 bis 1829 Binnen 25 Jahren geführten Schiffe» 
laſten beliefen ſich im Durchſchnitte jährlich auf 1,155,028 Er. (Schade, 
daß es an neueren ſtatiſtiſchen Daten fehlt!) Die Bortbeile, welche ver pro« 
jeftirte Bau des Donau-Theißlanals dem ganzen Königreich Ungarn ge— 
währen wird, fin io einleuchtend, daß die ungarifgen Stände brreitd auf 
dem Reichstage 1840 ihren Wunſch ausdrückten, dieſet Ranal möchte ſo— 
bald als möglich zu Stande kommen; derſelbe wird Veſt mit Szegedin ver 
binden, micbin mit dem fruchtbarſten, vorzugsweiſe zur Landwirthſchaft 
berufenen Theile Ungarnd in mäbere Verbindung bringen und Peſt wire 
ſich nicht nur ſchneller und wohlfeiler Die ungariſchen Yanpeöpronikte ver 
ſchafſen, ſondern auch nach Szegedin die Waaren ſchneſler und wohlfeiler 
Kiefern können; Denn dieſer Kanal wirn die bisherige Eutftruung zwiſchen 
Pet und Szedegin von GO Meilen auf 20 reduciren und durch ihn wich 
ferner eine Strecke nuplofen Sumpfborend von ungefibr 200,0 Loch 
andgetrodner und ver Gultur gewonnen, einen Werth von 20 Millionen fl. 
erlangen und jährlich gegen 1 Million fl. eintragen, wenn man dad Joch 
auch nur zu dl. anfhlägt. Der DonausTheiffanalbansAfzienserein ber 
ſchloß in der Generalverſammlung zur Deckung der vorläufigen Koſten 
50,000 fl. C. M. durch Subfcripgion herbeizuſchaffen, welche Summe in 
kurzer Zeit gezeichnet wurde, und einem in piefem Fach bewaͤhrien Entro« 
technifer ven Plan des Kanals vorzulegen, und dur ihn ben Koftenüber« 
ſchlag machtn zu laſſen. J. d. ft. U. 





Fraukreich. 

Weiteres Über die franzöfifchen Ciſenbahnen im Jahr 1844 
E.B.3. Rr. 16, 18, 21. Beil.) 

Eiſenbahn von Avignon nah Marfeille. — (Ränge 14.2 geogr. 
Meilen. Akzienkapital 20,000,000 Ar. Im Bau.) Diefe Bahn bietet außer» 
ordentliche Terrainfhrwierigkeiten var. Bon ver gefammten Maſſe ver Plas 
nirungsarbeiten waren bis zum 31. Merz d. 3. 2,412,500 Kubit-Meter 
bergeſtellt, darunter 500, 000 Kubik⸗Meter Bellen. Das Geraͤthe für bie 
Ausführung ber Planirungsarbeiten beſteht in 10,000 lauf. Metern Hülfs⸗ 
babnen, deren Schienen 34 Pf., und 42,000 lauf. Metern, deren Schienen 
18 Pf. per Meter wiegen, Berner 60 Auswerdhungen für die ſchweren und 
275 für die leichteren Schlenen; 245 Wagen son 1.50 und 759 von 1.00 
Spurweite; enblih 1,050 Schiebtarren 

Die Bahn erhält zwei Tunnel, 1) Den Tunnel von Et, Louis im 
einer Ränge von 460 Meter, 2) den Tunnel von fa Neribe in einer Länge 
son 4,620 Meter, Dieſes riefenhafte Werk wurde ſchon im Jahr 1843 mit 
Hülfe von 24 Schächten in Angriff genommen, beren gefammte Teufe 
2,349 Meter beträgt und von denen jet 19 bis auf das Bahnniveau abge 
teuft find. Die Teufe der noch nicht vollendeten Schächte betragen 141, 
163, 186, 150 und 140 Meter. Sämmutlihe Schächte ſind zur Seite des 
Zunneld und zwar in einer Entfernung von 10 Meter von ber Achſe deſſelben 
angelegt und mit dem Lunnel durch Quergallerien verbunden. Ans Schaͤch⸗ 
ten waren am 31, März vie Galerien, an 11 der Tunnel ſelbſt in Arbeit 
und von letzterem eine Läuge von 471 Meter bergeftellt. Ueber den Zeit 
punkt der Vollendung dieſes Tunnels läßt fh mit Beilimmtbeit noch 
nichts fagen. 

Huber diefen Tunneln wird bie Bahn eine große Anzahl von bedeutenden 
Biapuften erhalten, nämlich 

1) ver Biapuft über die Durance. Diefer follte zuerft von Gußeiſen fon- 
firmirt, wird nun aber ganz von Stein, mit einem In Orunpgemölben beitchen» 
ben durchlaufenden Funbamente ausgeſührt werden. Er befteht in 31 Ode 
gen, von tenen 15 sine Spannweile von 20, 16 eine Srannweite von U Meter 
erhalten. Die gefammte Länge des Biapufis beträgt 06 Meter zwiſchen 
und 546 Mieter ſammt den Winerlagen. Die Höhe der Schienen über dem 
niedrigſten Waſſerſtand beträgt 9.2 Meter. 

2) Der Viaduft über pie Abone. Diefer foll, wie ſchon der urfprünglige 
Gntwurf beabfigtigte, aus 7 gußeiſernen Bögen von je 62 Meter Spann- 
weite beſtehen, welche auf Steinpfeilern von 9 Meter Die ruben, Die 
ganze Länge des Viadukts beträgt 435 Meter zwiſchen und 550 Meter 


(Bergl. 


; fammt den Widerlagern, die Höhe ver Schienen über dem niebdrigſten Waſſer⸗ 
Rande 14 Meter. Aufßer dieſen beiden kommen mach folgende bedeutendere 
Viadulie vor. 











| 

| Dieter. | Meter. | Meier. | Mater. 
3 Biaruft von Arles. 765.00 41 21 8 

ii » „ Tarascon *} TON) | — | — 7 

5 " - St. Ghamas 385.00 | 49 “ 2—24 
ih B „ 8er. 35.00 3 | 14 9 

7 r la Baltienne. 341.00 3 | 13 4.65 
la Baume. 40.00) 3 5) 10.30 
# . .„ Baon. 7450| 7 } 3. 55 212 1912.80 
10 lae Gabiere. 4450 7 | 7 8 
1 ” „ Riaur. 79 0 6; B 14— 19 
12 m Ghatenm Koller. sw! s| s | 2 
Be ia 320 3 i — Hi N 12—19 
MH om Eygalabıs 55.00 T 2 —F Se 12.50 
15 “ „ Kanal», Beamaire”)]| 100.00 — 
16 „ Beaucaire ") 120,00 — 

Geſammte Länge | 2617. 60 


) Die Entwürfe ſind noch nicht vollendet. 


Unter allen biefen Bauwerken Bietet nur der Viadukt von Arles bedeit⸗ 
tende Echwierigfeiten in ver Ausführung bar. Die Sohle des Thaler, 
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welches er Überfeht, beſſeht in einem Außerfi nachgiebigen, waſſerreichen 
Torflager, deſſen Mächtigfeit in der Achfe ver Bahn 10—12 Meter ber 
trägt, Nachdem man ſich dur zahlreiche Verſuche überzeugt hatte, daß 
feinerlei Bründungsarten auf vie Oberfläche die erforderliche Sicherheit dar- 
biete, mußte man ſich entihlienen, mit den Gründungen des beinabe 800 
Buß langen Viabuftes bis auf den unter dem Xorf befindlichen jeflen Grund 
zu gehen, eine Arbeit, die wegen des auferorbentlichen Waeſſerreichthume 
der Thalſohle nur in der trockenſten Jahreszeit und dann noch mir großen 
Schwierigkeiten ausgeführt werden kann. Indeſſen find bereits mehrere 
Pfeiler gegründet, 

Außer den erwähnten größeren Bawverfen zählt man auf ver Haupt» 
Bahnlinie, (die Zweigbabnen von la Iolierte und Heignon ausgenommen), 
435 Fleinere, nämlich: 

3 Brüden für Staats» und Drpartementöflraßen über der Bahn 
unter „ " 
” Vizinalitragen uns andere Wege .- N 
über ” » 


5 „® * a ” " ” 

105 

40 ” ” ” * * ", 
217 Wafferleitungen und Durchlaͤſſe. 

Ron biefen Heineren Bauten waren am 34. März 60 vollendet, 300 im 
Bau begriffen, ebenſo find die Reparaturwerkſtätten und ein Theil ver 
MWiterbäufer im Ban begriffen. 

Der Oberbau belebt in Stuhlſchlenen, welche von tranzaflfhen Werken 
btzogen werten. Die Lotomotiven werden theils in ven Werffätten von 
R. Stenbenfon, tbeils in Frankreich gebaut. Die Eröfinung der Bahn fol 
auf bie Strecke von der Durance bis zum Tunnel von la Nerthe (13 geogr. 
Meilen) im Frühjahr 1846 ftattfinden. 


(Großbritannien, 

Elektriſche Telegraphen. — Die engliſche Regierung bat ſich mit 
ver Geſellſchaft der Ciſenbahn von Cheſter nah Holshead ins Vernehmen 
gefegt, um eine eleftriige Telegrapbenlinie von London nad Holyhead ans 
zulegen. Dieie Linie foll auf ihrem Wege bie Hauptſtädte des engliſchen 
Handels und Fabrilfleißes, Liverpool, Birmingham und Mandefter ver« 
binden umd eine gefammte Länge von 200 bis 300 engl. Meilen erhalten. 
Der Nugen ded Telegraphen zwiſchen Yondon und Portsmouth (auf 88 Weis 
len Entfernung) für die Eiſenbabngeſellſchaft und für bie Anmiralität fol 
die Regierung zu biefem Entſchluſſe bewogen haben. 

Außerdem ſollen folgende engliſche Eiſenbahnen mit eleltriſchen Jele⸗ 
graphſyſtemen werfeben werden. 

Soutbe-Weftern. Telegraph der Hegierung und ver Npmiralität von Yon: 
don nach Mortdmouth. Lange 90 Meilen. Auf berjelben Bahn Telegraph 
der Geſellſchaft, von dem Bahnhofe in NineGims zu London bis Gouth- 
bampten. Länge 77 Deilen. Zweigbahn nad Gosport. Yänge 21 Meilen. 

Soutd- Devon (atmoiphäriihe Bahn, im Bau). Länge 52 Meilen. 

Great · Weſtern, von Babvington nad Slongb. Länge 18 Meilen. 

Darmouth-Norwih. Yänge 20 Meilen. 

Dover-Tunbrivge und Maidſtont. Länge 1d Meilen. Ferner auf ver 
Groston-Bahn (atmojphäriihe Bahn im Bau), auf ver Blacwall, einem 
Theil ver Manchtſter⸗Leeds und ihrer Zrerigbahn nad Oldham, auf einem 
Theil der Goinburge&lasgomw: Bahn und auf per atmoſphäriſchen Zmeig- 
bahn von Dalker nah Kingstown. Zufammen etwa 250 engl. Meilen, 
wozu noch bie oben angeführten 200 bis I) Meilen kämen. 

Eiſenbahnentwürfe, Aus einem an bad Haus ber &emeinen erftatte 
tem Berichte gebt hervor, daß gegenwärtig die Entwuͤrſe für 6036 engl. 
Meilen Gifenbahnen in England, für 595 Meilen in Schottland und für 
1402 Meilen in Irland vor dem Parlamente fiegen, mithin für gan Groß» 
breitannien 8083 Meilen. Dam hat berechntt, vah, wenn diefe Bahnen in 
einem Zeitrann von 4 Fahren ausgeführt werben joliten, 2,000,000 Ar- 
beiter und 160,000 Pferde fortvauerude Beichäftigung finden würden. 

Atmoſphäriſche Ciſenbahnen. — Das Urtheil, welches die par- 
lamentariſche Kemmijflon früber über das atmoſphäriſche Syſtem im 
Allgemeinen (Vergl. Gijenbabn-Zeitung Nro, 21) autgeſprochen bat, 
wird dur folgende Stelle aus einem neueren Verichte diefer Kommife 
fon über eine der athmoſphaͤriſchen Eljenbabnbills eben nicht beilä- 


tigt: „Die Kommiffion glaubt ſich zwar nicht berufen, irgend eine Ans 
ſicht über vie relativen Vorzüge des Locomotivſyftems und des atmofbhäri« 
ſchen Syſtens ausjuipreben ; angenonmen indeſſen, vie Nortbumberlanb« 
Bahn biete Feine praftifgen Schwierigkeiten dar, welher ver Annahme 
dieſes Soſtems im Wege ftehen, fo find doch vie der Kommiſſton erftatteten 
Gutachten nicht geeignet, ihr Die Ueberzeugung zu verfhaffen, daß eine at» 
moſphariſche Linie mit der beantragten Einrichtung ven Verkehr zwiſchen 
Neweafle und Berwick mit verfelben Bequeinlichleit und Regelmäßigkeit 
vermitteln werke, wie die Locomotirelinien, ald deren Fortſetzung fie zu 
betrachten iſt.“ 

Rinanzielle Refultate des enalifchen Gifenbabnisitems. Aus 
den offiziellen Berichten über ben Verkehr der engliſchen Eiſenbahnen wäh- 
vend der d erfien Monate son 1545 gebt hervor, daß die Giefanımteinnahmen 
berfelben, ver entſprechenden Periove von 1544 gegenüber, beinabe um eine 
halbe Million Pfo Sterl. zugenommen haben. Diefer Zuwacht entiprict, 
auf ein Jahr redtizirt, einem Rapitahwerthe, mit andern Worten einem Zu⸗ 
wadhs zu dem Nazionals Vermögen Englands, von 20 Millionen 
Pfd Sterl, (240,000,000 f. rb.) Die Gefammteinnabmen von mehr als 
1700 Meilen Gifenbahnen beliefen fih vom 1. Ian. bis Ende Mai auf 
mebr ala 2,250,000 Bir. Sterl, (27,000,000 fl. 1b.) die wöchentlichen 
Einnahmen etwa auf 120,000 Bio. Sterl. (1,440,000 fi. rh.), wovon '/, 
auf den Güterverkehr, *%, auf pen Perfonenverkebr fallen. Was den Vers 
fehr ber einzelnen Bahnen betrifft, fo haben fich die wöchentlichen Einnahmen 
von 1945 benen von 1844 gegenüber auf der Lonbom-Birmingbam und auf 
ber Brand Juncion-Bahn um 2000 Wis Sterl. (24,000 fl, rh.), auf der 
Mirland-Eounties und Great⸗Weſtern Vahn um 3000 Pfund Sterling 
(36000 fL. rh.), auf ber Brighton, Manchefter- Birmingham, Mancheſter⸗ 
Leeds und South-GCaſtern ⸗Bahn um 1000 Pb. Sterl. (12000 fl. rb.) 
vermehrt. GE iſt nicht zu verwundern, dan Gugland, nachdem «8 zu 
Haufe jene einträglichiten Eiſenbahnzüge bergeftellt bat, Angeſichis jol« 
cher Reſultate nach den Giimbahnfoftenen anderer Binder lüſtern wird, 
namentlich ſolcher, welche in Beziehung auf bie finanzielle Unfehlbarleit 
biejer wundervollen Verkehrsmittel noch in kindlichem Unglauben kefans 
aen find, 

Das eugliſche Parlament und pie Spurweite ber engliſchen 
Eiſenbahnen. Bekanntlich herrſcht jegt in England ein großer Streit dar⸗ 
über, ob die Bahnen in dem zwiſchen ner breitfpurigen Great- Weſtern und der 
engipurigen Konden- Birmingham Eiſenbahn gelegenen Diftrift von ber Ge» 
ſellſchaft jener oder Diejer, alfo mit breiter oder enger Spur ausgeführt werben 
follen. Der Board of trade bat Ad für Die allgemeine engliſche, vie Fleinere 
Geleifen eite ausgefprodhen, allein no ift im Parlament die Frage nicht 
zur Entſcheidung gekommen. Es Lift fd denken, daß feine ver beiben Pars 
teien «3 an Schritten fehlen laͤßt, ihren Zweck zu erreiden, und daß bie an⸗ 
gewenbeten Diistel nicht zu den reptlichften gehören, beweist eine Mitthei⸗ 
fung im Railway Journal, welde wie folgt lautet: „@s iſt zum Erflaus 
nen, wie viele Kreifarten für Eiſenbahnfahrten an „ehrenmertbes Mitglies 
der des Parlaments vertheilt worden find. Monate lang werben viele dere 
ſelben unentgelvli von Dan nah Beerſheba reijen können. Einem großen 
Mann ver Schweflerinfel wurde geftern ein Frelſchein für die Great · Weflern 
Eiſenbahn offerirt, verſteht fih and feinem andern Grunde ald der Ehre 
willen, ihn auf der Bahn zu fehen. Diefer erwiederte aber ganz naiv: „Ihr 
Tomme zu fpät, ich habe bereits ſeche Karten für ſechs Linien auf der ande» 
ven Seite der Frage im ver Taſche.“ 

Spefulagionen Englands anfausmwärtige Gifenbahnen. 
Engliſche Blätter enthalten eine Anfündigung, daß eine Akzlengeſellſchaft 
ſich gebilver für die Ausführung eines Gifenbahnneged in Schweden, 
nämlich einer Sauptbahn von Gothenburg nad Stodholm mit den wihtig- 
flen Zweigbahnen, in einer Aukdehmmg von 500 engl, Meilen. Das Ka- 
pital ift 5 Mill. Pf. St. — Eine andere Geſellſchaft Tavet ein zur Theil 
nahme an die große ſardiniſche Bentralbahn (durch bie Infel Sardinien), 
und verfpricht auf das Afzienfapital von 3 Millionen Pf. St. einen Mein · 
ertrag von 8, bis 10 Bros. 


Fiterarifhe Anzeige. 


(26) Bei me ih erichienen: 

Die 
Württembergifchben Eifenbabnen. 
(Drittes Heft.) 

Bericht ber Ober⸗Ingenieure Etzel, Klein unb Knoll, 
bereefemt 


die Zugrihtung, die Betriebe: Berhäftniffe und die Anlagefoften der 
verfhiebenen für die Ofibahn in Vorſchlag gebrachten Linien. 
Mit einer liihegrabhirteu Beilage. 
ar. 4. Geh. 34 ft. 
3. B. Metter'fce Buchhandlung 


in Stuttgart 





Auklndigungen, 


Locomotive: ‚Kabrit von Morris 
in Wien und Philadelphia. 


Ich nehme nıle die Freiheit, Ihnen anzuzeigen, daß während meine in Phi 
ladelphla (Bereinigte Staaten son Amerika) unter der Firma Bebrüber Nor 
ris befichende Locomokive⸗Fabtil fortgeführt wirt, von mie allhier eine großar⸗ 
tige Maſchinen⸗ Fabrit übernemmen und eiogerichtet wurde, und daß id; bems 
nach Im Sianbe bin, Aufträge für dieſe beide Gtabliffemenis ſowohl auf Lore: 
motiven als jebe andere Art von Maſchinen aufzunehmen und beflens ausu ⸗ 

führen. — Was Locomotiven betrifft, je erlaube ih mir jene Kategerien näher 
zu bezeichnen, welche meine langjährige Erfahrung im dieier Fabtilaſien als 
die zu dem verfihiedenen Bebürfniffen einer Elſenbahn geeigneifen heransges 
flellt hat, und deren Konfruljion ich vorzugemelfe umfomehr verfolge, als meine 
Grfinpungen und Verbeſſerungen, welche ich chen vor acht Jahren angemenbet, 
ſeither allgemein auch in Cugland und dem Konlinent angenommen und fer: 
gefept werben. Meine neueſten Verbeſſerungen beſtehen darin, daß ich bie vier 
Lrlebräber der Poremotive in einen abgefenderien unabhängigen Rahmen fege, 
deffen Glieberung beweglich iſt, wodurch bie gewöhnliche Reibung zur Hälfte 
vermindert, ber Widerſtand felbft auf ven Fürgeften Krümmungen befeitiget und 
die Leiſtungofaͤhigleit der Locometlve bebeutenb vermehrt vltd. — Das Gewicht 
iR bei biefer Art Komfixufzion gleichmäßig auf bie wier Mäder veriheilt, und 
bleibt immer baffelbe, wie immer die Gifenbahn ſelbſt Unebenheiten ever Hamm 
niffe barbieten möge, und ba nach biefem meinem Prinzip Unebenheiten ſelbſt 
bis anf 6 Zoll Höhe mit Leichtigkeit überwunden werben, fo it auch bag Her⸗ 
auswerfen der Locomotise aus den Schienen forlel möglich beſeltlgt uud dent 
nadı eine viel größere Sicherbrit bei der Befahrung erlangt. — Außerdem mirb 
aber auch bush bie erwähnte gleichförmige DVeribeilung des Gewlchtes pie Bahn 
vlel mehr geient, weil bie Abhlſten auf vier ſtatt auf zwei Punften flat: 
findet. 

Bas die Leitungsfäbigfelt meiner bieher aus Philadelphla nad Gurepa ge: 
lieferten Sorometive betrifft, ſo bad ſich dieſe auf den verſchledenen ſchieſen be: 
wen als vorzüglich erwiefen, und mad ben offiziell gemachten Erhebungen fann 
ich namentlich folgendes angeben: 

a) in Guglant auf der Birmingham · Glouceſter Eiienbabr, auf welcher 17 meis 
ner Majchinen ven Heiner Dimenfion, nämlih won 12, „oͤlligen Inline 
bern laufen, ziehen dieſelben regelmäßig auf der fälcfen Bahn, melde 
anf einer Lange von 2", engl. Meilen eine Steigung von 1:37 Bat, 45 
engl. Tennen mit einer Schnelligkeit von 15 engl. Meilen per Stunde im 
Winter und feachter Witterung ; haben aber auch bei trockenem Wetter 74 
Tonnen 10 Meilen und Bi Tonnen 9 Meilen in einer Stunde gezogen, 
In Belgien auf der fihiefen Übene von Püttich, wo eine Steigung von 
1:36 auf 5 Kilometer Länge zu abertinden war, hat eines meiner 15— 
zoͤlligen achträberigen Pocomotive in mewefter Zeit zuerft gewirkt, umb 51 
Tonsen mit der Schnelliglelt von 1”, beutichen Meilen in einer Stunde 
— blos 65 8 Dampfdrud Sinaufgejogen ‚wire auch fortwährend zur größe 

ten Iufriebenheit ber ————— gebraucht. 


123) 


a ———⏑⏑⏑ —— C. Ehtgel un» 2, Klein. 


c) In Preußen auf Steigungen von 12114 ziehen meine Locomoltive anf ber 
Berlin⸗ Franffutter Bahn von 150—200 Tonnen mit der Schnelligkelt von 
2%, deutſchen Mellen per Stunde, und 

d) im Oeflerreich auf ber Graͤtzer⸗ Mͤrzzuſchlager Gifenbahn, auf welche ich 
26 Locomotive theila abgeliefert, ihells nech zu liefern babe, ziehen meine 
adbträderigen Maſchlnen, 4 Treibräber gefuppeli, 15° Splinter und 20 
Kolbenhub mit der größten Leichtigkeit 196 Tonnen mit ber Schrelligfeit 
von 1%, Meilen per Stunde mit TOR Dampforud. 

Dieß alles iſt aber Feineswegs bie wolle Lelltangsfähigfelt meiner Locometive, 
denn ich made mich anheiihig, daß mrine am Ende biefes mit Mr. 1 bis 3 
näher bezeichneten Peromolisen folgendes leiflen müſſen: 

Kaffe Re. 1 auf Stelqungen von 1:150, 200 Tonnen 3 deutſche Meilen p. Stunde 


* „Im * 1150, 150 — 3 * * * 
——— „1:150,10 . 2%. RAR 
„dan . „1:19,65 „ 2 u. “ .. 


wenn felbe jun Laflentralns verwendet werben. — Für den Fall aber, da felbe 
zu Baflagiertraind gebraucht werden, wojn Klaſſe Mr. 1 une 2- chen fo qui 
taugen, fo werben biefelben 500 Paflagiere auf Steigungen, die nicht über 
1:200 achen, 4 — 5 deutfihe Meilen per Stunde mit Leichtiglelt fortſchaffen. 
und ſoviel ſchueller ale die Laſt geringere iR. 

Auf beliebige Anfragen werbe ich bie Ehre haben, bie Äuferftien Preife der 
unten von mir angebeutelen Locomotiven, je wohin jelbe verlangt werden, ans 
jujelgen, empfehle mid bemnad; zu genelgien Gnibietungen unter Zuſicherung 
der beiten und foliveflen Anfertigung auch nach belichigen rigenen Angaben, 
und zeichne hochachtend 

Wien, im Mal 1845. 

William Norris, 
t, f. privilegirte Mafhinen-Fabrif, 
am Mihelbanrifchen hund. 


Wähere Befchreibung der drei Alaffen meiner Locomotiven. 


Are. 1. Sraderige für Paßagiertralns mit 4 Treibräbern im firen Stänbern 
(Piedeftald) aber mit ſchwaugbaren Balancerss oder Federn, welche bas Ger 
wit im Zentrum in gleiche Theile bringt, mit 4 Baufchtern vorn, bie 
Treibräber 4° 6° Diameter, Zylinder 14 engl. und 20% Kolbenhub. 

Mre, 2. Bräberige für Laſt- und Paflagiertrains mit 4 Treibräbern in einem 
befondern nnabhängigen Rabmen mit Laufrädern vorn, Treibräber 4° engl. 
Diameler, Iplinder 15" — Hub 20”. 

Rro. 3. Gräderige Fracht ⸗kLocemotiven. alle 8 Räder gelaprell, Diameter der⸗ 
felben 3%,%. Zylindet 14%, — Sub 20° — für Steigungen von 1:40 
auf welchen dleſe Mafhine BO Tonnen engl. in allen Jahreszeiten ziehen 
muß, außer wenn die Wilenbabn mit Eis bebedt wäre, 





(24 Glücftadt:Heider Eifenbabn. 


Die Zelchner von Mzien zu ber Glüdſtadt-Heider @ifenbahn, welche Ühre 
Dnittungebegen neh nit entgegengemonmen haben, werben zufolge Beſchlaſ⸗ 
ſes des Ausichufles vom 8. d. M. und mit Beziehung auf F. 10 des Programme 
aufgefordert, ihre Dsittungsbogen gegen Leiſtung eines Ginfhufes von 5%, 
oter 5 Spezies per Alzie ſpaͤteſens bie ultlimo Juli d. 3, entweder bei bem 
Henn ®. S. Marburg in Ritena ober bei den Inlänbifsen Bevollmächtigten 
Herm N. 5. Gotiſche in Slädfiabe, Herrn Dbergerichte:Abrofaten Mehl: 

phal in Ihehoe und Heren Kammerratö Schaepel in Melvorf einzuidien, 


Glädſtadt, im Anni 1945. 
Der Vorficher des Ausſchuſſes. 





125] Glückſtadt· Heiber Eifenbahn. 


Die Herren Alzionaͤre der Gluckfadt-Helder Gifenbaße:Mefelliaft werden 
davon benachtichtigt, daß in ber am RB. d. M. abgehaltenen Sißung des Aus⸗ 
ſchuſſes, am bie Stelle der gm Direltoren der Geſellſchaft gewählten Herren 
Dbergerichte-Rboofalen Scheel mb Ricchipielvegts Hanten und des aus dem 
Auoſchuſſe getretenen Herrn Pandraibe, Baron von Brodborff, bie Herren 
Adrolat Schröter in Glückſtadt, Dber-Nubltene Boyfen fin Ipchoe uns 
Sandeebevollmägtigter Brabus in Meldorf] wiedet zu Mitglledern des Aut 
ſchufes gewählt worden find. 

Glüdftadbt, im Juni 1845. 

Der Worficher des Ausfchuffes. 





In Gommiffien der J. B. Metzler ſchen Buchhandlung in Stuttgart. 


Jede Woche eine Nummer von el: 
nem Bogen, jede poeite Woche wenig 
fiens eine Zeichnungabeilane. Abon⸗ 
nementöpreis Im Buchhandel ST, 
18 Re. fl. DU Ruh oder 8 Thaler 
Vreuß. für das Halbjahr. Beſtel⸗ 
Inngen nehmen alle Buchhandtun⸗ 
gen, Pokämter und Zertungserpedi: 
zionen des In⸗ und Wudlandes on 
Adminifiragionen werben erſucht, 
ihre Mechenichafisberichte, monatliche 
Frequenz Nusweiie und andere Ihr 
Unternehmen: beiteffende Machrichten, 
jo wie ihre Anfündigungen ber 
Redafzion der GilenbabnrZeitung 
zugeben zu lafien; Ingenieure und 


mu 
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Betrichsfeamte werben aufgefors 
bert zu Mittheilung alles Widens- 
werthen in ihrem Wade gegen anfl ins 
diges Honorar, uud Buchhanbiun: 
gen zu Binfendung eines Preierems 
plares ber im ihrem Verlage erſchei⸗ 
nenben, bas Ingenieurfach betreffenden 
Schriften behufs ber Beurthellung in 
biefem Blatte Ein ruckungsgebühr 
für. Ankündigungen und llterariſche 
Anzeigen 2 Spr. od, 7 Re. rb. für 
ben Raum einer gefpaltenen Petitzeile, 
Adreſſe I. D. Mekler ſche Such⸗ 
handlung in Stuttgart, oder, wem 
Leingig näher gelegen, Georg Wi⸗ 
gand, Buchhändler in Leipzig. 


Eifenbahn- Beitung. 





A: 27. 


Stuttgart, 


6. 3nli, 1545. 





Inhalt. Die Rentabilität der Eiſenbahnen. (Iweiter Artikel.) — Die dentfehen Eifenbahnen im Jahre 1834. XIV. Sachfiſch-Baye⸗ 
riſche Bifenbahn. — Elektrifche Zelegrapben. — Vermifchte Machrichten. Deutfchland, (GifenbahnsPapiergels. Württembergifihe , Baperiiche, 


Preufliche, Hamnoyeriihe Gijenbabuen,) Schweiz. 


Branfreid. Großbritannien. 


Bereinigte Staaten. — Unfälle auf Elſenbahnen. — 


Verfonal⸗NAachrichte n — Anfündigungen. (Das Weitere in der Beilage.) 





Mit gegenwärtiger Nummer begimt ein neues Halbjahr ver Gifenbahn-Zeitung. Indem wir für die wachſende Theil- 


nahme, deren ſich unfer Journal zu erfreuen hat, unjeren Dank ausſprechen, bemerken wir blos, daß das ſich täglich 
mehrende Material und veranlaßt bat, für das ganze Blatt eine gleihmäßige und zwar die Fleinere Schrift zu wählen. 
Demumgeadhtet werden wir, wie biöher, au ferner ‚genötbigt ſeyn, dem Mangel an Raum durch befonvere Beilagen 
abzubelfen, inven es umfere Abficht ift, wie Lefer dieſes Blattes mit jedem wichtigen Greignif, jeder neuen Eutdeckung 


und Erfahrung im Gebiete der Gifenbahnen fo jchnell wie möglich bekannt zu machen. z 


Die Medafzion. 





Die Wentabilität der Eifenbahnen. 





Zweiter NArtifel, 





Es ift in dem erflen unter obigem Titel mitgetheilten Artikel auf eine, 
wie und ſcheint, hinlãnglich überzeugende Weife nachgewieſen worden, bafi 
die Eifenbahnen auf dem Kontinent ſowohl, wie in England, einen Gewinn 
liefern, mit welchem die angelegten Kapitalien überreichlich verzinst were 
ben. Bir haben uns hiebei ver Daten bebient, wie ſie die Ergebniffe des 
Bahnbetriebs von 1844 an Die Hand geben, und auf Ähnliche Daten geftügt 
wird ed nicht ſchwer ſeyn zu zeigen, daß ſich bie Gifenbahnen der neuen 
Belt in einer nit minder günftigen Lage befinden, mie die der alten. 

Wir haben vor und die in offiziellen Berichten veröffentlichten Betriebes 
refultate von 20 amerilaniſchen Eiſenbahnen, welche in ihrer Länge, ver 
Art ihrer Anlage, der Größe und der Urt ihres Verkehrs ıc. ſehr weſentlich 
von einander verfhieven find. Eine tabellariihe Zufammenftellung über 
die Betriebskoſten diefer 20 Bahnen und über ven Ertrag berfelben verglis 
Gen mit dem Anlagefapital wirb hier nicht ohne Intereffe ſeyn. 

Man wird hieraus erfeben, daß aud bei den amerikaniſchen Bahnen die 
Betriebäfoften in ver Megel unter, bei vielen weit unter 50%, der Einnahme 
bleiben, daß die Betriebsloſten auf Die durchlauſene Meile fih zwiſchen 
denfelben Grenzen halten, wie bei den deutſchen Bahnen und daß die Ber- 
zinfung des Anlagefapitals mur bei vier Bohnen von den aufgezäblten 20 
unter, bei den übrigen aber über fünf Prozent, und zwar bis zu 10.49, 
betragen bat. 

Eine ſolche Zufammenitlung enthält vie folgende Tabelle: 


Gifenbabn. 





20) Gentral (Georgia) 


Nach einem im Amerikanischen Eifenbahn-Fournal enthaltenen tabellartfhen 
Ausweis haben im verfloffenen Jahr 30 Gifenbahnen von 1900 engl. 
Meilen Länge, veren Anlagefapital ſich auf 69,253,560 Dollars belief, 
einen Reinertrag geliefert von 4,226,742 Dollars, und es war mithin bie 
durchſchnittliche Berzinfung 6., Prozent. 


Mir find weit entfernt, dem Einfluß, welchen Gewohnheiten und Sitten, 
die inpuftriellen und kommerziellen Zuftänve, Größe und Mohlhabenheit 
der Bevöllerung und noch andere Umflände auf den finanziellen Erfolg der 
Eifenbahnslinternebmungen audüben, nit gehörig Nedinung zu tragen, — 
teir denken nicht im Gntiernteften daran, von ven Meſultaten bieier neuen 
Berkehrömittel in einem Lande bireft auf deren Ergebnif in einen andern 
fliegen zu wollen, Uber es war unfere Aufgabe zu zeigen, durch Ziffern 
nachzuwelſen, daß die Eiſenbahnen in allen Ländern, wo fie bie jetzt 
Vingang gefunden, ein höchſt günfliged Refultat geliefert Haben, 
ein Reſultat, welches in den meiften Fällen die gebegten Erwortungen und 
alle Borausberechnungen weit übertroffen bat, und merldes ſich in ver Rolge 
nothwendig noch beifer aeftalten muß. 

Dieß führt und zu dem zweiten Der in unferem erjten Artikel aufgeftellten 
Sätze, »daß vie Mentabilität ver Eiſenbahnen im fteigender Progreilion 
fornwã hrend zunehmen müfle.* 

Zwei Dinge find eb, welche auf tie Vermehrung ned Meinertrags ber 
Bahnen einwirken müffen: vie flete Vermehrung des Verkehre in Aolge 
der Belebung der Induftrie und des Handels, melde bie Einführung ver 
befjerter Kommumifazionen mit fi bringt, und in Folge ver Ausdehnung 
und Verzweigungen, welche die Giienbabnen je länger je mehr erhalten; 
dann die ſtete Berminberung per Berriebeauslanen in Folge der Erfahren: 
gen und Verbefierungen , welche mit jevem Tag im Gebiete des Ciſenbahn— 
betriebs gemacht werben und welchen man es zu verbanfen hat, daß feit 
brei Jahren die Betriebsfoften vieler Bahnen beinabe auf vie Hälfte reduzirt 
worden find. 

Gewohnt unsere Behauptungen vurh Zahlen zu belegen, wollen wir 
bie uns zu Gebot ſtehenden Daten benügen, um eineötheils den progreifiwen 
Buwahe des Verkehrs, ober, was baffelbe il, der Noheinnahme, ans 
dererfeitö die feie Abnahme bed Bahnnbetriebt-Aufwants durch Aufführung 
einer Reihe von Veiſpielen darzuſtellen. Hiebei ſoll jedoch viefimal nur auf 
die Bahnen, vie und zunähft gelegen, Nüdjicht genommen merken, nämlich 
auf die deutſchen und belgiſchen Ciſenbahnen, auf letztere insbefondere bei- 
Halb, weil wir die Ergebniffe von Staats⸗Eiſenbahnen jenen ber Privat- 
bahnen gegenüberftelen möchten, und bie in Deutſchland ſelbſt auf Staats: 
foften gebauten Bahnen noch zur kurze Zeit beftehen, um in dieſer Beziehung 
richtige Anhaltspunkte zu geben. 

Gehen mir auf das Jahr 1842 zurück, betrachten wir die Brurto-@ins 
nahmen ber bamald eröffneten 10 Eſſenbahnen in Deutſchland und verglei- 
chen wir diefelben mie wen Ginnahmen vom Jahr 1844, mie dieſelben in 
einem früheren Ausweile mitgeteilt wurben , jo finden wir, indem wir bie 
Einnabnten beider Jahre auf pie Bahınmeile berechnen, 
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Bruttoertrag auf die Daͤhrliche Zu: 















"1 a Bahnmeile nahme Dre 
£ Giienbabn in Salven 9 —— 
1842. | 1844. | im Progent. 







4| Berlin-Anhalt . 4,007 | 58907 | 126 
2 B1.B65 | 99,982 | 7, 
72,666 | 77.508 | 3.3 

59,118 | 61,548 | 4.2 

58 755 1 

36.992 | 47563 | 142 

87,046 | 70,402 | 25 

41,108 | 8310| 256 

‘ An .' 74,034 | 75,718 | 1.4 

10| Wien-Gloggeik - | 100,500 | 108,762 41 


Der durchſchnittliche Bruttoertrag bieier 10 Bahnen war auf die 
Babnmelle berechnet im Jahr 1842 . . 33,437, im Jahr 1844 . . 66,500 1., 
im letzten Jahr alfo um 13,068 fl. oder um nahe an 20%, mehr, waß für 
jedes der zwei Jahre einen Juwachs von zehn Prozent ausweist. 

Summirt man von benfelten zehn Eiſenbahnen bie Betriebokoſten ſowohl 
von 1842 ald 1844 und vergleicht man dieſelben für jeteß biefer beiden 
Betriebsjahre einmal mit den Robeinnahmen und dann mit der Anzahl 
Meilen, welche tie Locomotiven zuruckgelegt Haben, fo findet man: 





Betriebasfoften 
auf die Bahn⸗ | in Progenten der auf die durch laufene 








melle. | Bruttoeinzagme. Meile. 
1812 0 | ””, 91.408 
1844 31,00. 46, .4. 


woraus zu eriehen, daß eine Zunahme von 20°, in tem Bruttoertrag, alfo 
auch in dem Verkehr, feine Vermehrung der Vetriebskoſten zur Folge 
gebakt, mithin auch der Neinertrag um 20°), zugenommen hat; — daß 
die Bahnbeirlebekoſten, melde im Jahr 1842 ned 57%,°%/, von den Ein» 
nahmen fonfumirten, im Jahr 1844 mr 46%"), derſelben ausmachten; — 
daß endlich für jene Meile, welche von einer Yoromotive zurücgelegt wurde, 
im Jahr 1542... 9°, fi., im Jahr 1844 nur 8°, fl. aufgewender werben 
mußten, alfo im legten Jahr um zehn Prozent weniger, ungeachtet bei 
größerem Vertehr auch die Züse größer fine, und Koromotisen, Wagen ıc. 
mebr in Anſpruch genemmen werden. 

Die belgiſchen Eiſenbahnen lieferten im Jahr 1642 einen Bruttoertrag 
von 3,490,760 fl., vie eröffnete Babnkinge war 534 Meilen und es be⸗ 
rechnete ſich daher die Einnahme auf wie Babnmeile zu 65.18 U Im 
Jahr 1544 waren 75", Meilen Bahn im Berrieb und die Einnahmen flie 
gen auf 5,240,900 fl., betrugen alio auf die Weile 69,118 fd. Zunahme 
in 2 Jahren 6'/, Vrozent. Bereutender ald vie Zunahme des Nobertrags 
war aber die Abnahme der Berriebsauslagen. Während Irktere im Nahe 
1842 anf die Yabnnmeile 41,077 fl. und auf die durchlaufene Meile 10 fi. 13 Er. 
ausmachten, verminderten Fe ſich im Jahr 1844 für vie Bahnmeile auf 
35,636 fl., für bie zurücigelegte Meile auf 7 fl. 57 Er. Dies zeigt eine 
Rebufzion von reſpeltive 13'/, und 22%, Prozent, umb beweist, daß bie 
Nominiftragion einer Staatsbahn ebenfo gut, wo nit noch beſſer von 
den Erfahrungen Nugen zu zieben weiß, an welden die Gifenbabntechnit 
von Yag zu Tag reicher wird. 

So groß aber immer die Foriſchritte find, melde das Eiſenbahnweſen 
in den legten wenigen Jahren gemadıt bat, — Fortjchritte bie «8 ſchon jet 
möglich maden, Gifenbabnen in Gegenden und zwiſchen Orten anzulegen, 
wo man vor fünf Jahren ven quien Erfolg einer ſolchen Unternehmung für 
eine Chimäre gebalten hätte — fo würde «8 dennoch große Kurzſichtigkeit 
und eine ungulänglihe Kenntniß von dem Weien der neuen Verlehrämittel 
verrathen, wollte man annehmen, viejelben jeyen jebt ihen auf einen Stand 
gelangt, zu jenem Grade ber Volllommenheit getichen, welcher ein weiteres 
Bortfchreiten ale unmöglich oder unwahriheinlid erigeinen läßt. 

Wir find vielmehr der Anſicht, und Jeder ber die wichtige Erfindung 
unſeres Jahrhunderts und deren bieherige Ergehniffe richtig beurtheilt, 
wird mit uns bierin übereinflimmen, daß e8 in der Natur der Eiſenbahnen 
Tiegt , fo wie fie felbſt einen ungeheuern Foriſchritt bezeichnen, in lechni- 
ſcher wie in Fommerzieller Beziehung anf ver Bahn des Kortihrlite® zu 
verbarten. 

Findet die Technik täglich neue Mittel, die Eiſenbahnen mwohlieiler und 
zwedmäfiger zu bauen und zu betreiben; ift ſie ſchon jept dahin gelangt, 
Eiſenbabnen in gebirgigen Gegenden mir einem Aufwand herzuitellen und 
zu erpleitiren, wie er früßer bei dem günſtigſten Terrain bedingt worden 
iſt; jo trägt auf der andern Seite die Vermehrung une Ausdehnung ber 
Giimbabnlinien dazu bei, deren Grtragsfibigfeit von Jahr zu Jahr zu vers 
größern. ind einmal vie Hauptarterien des Verkehrs hergeſtellt, — umd 
in febhr kurzer Zeit wirb vieles der Fall ſeyn -— Dann wird jebe neut Linie 
nah ober ferne eine neue Wurzel, welche dem Stamm friſche Sifte zufüßrt, 
Die Vereinfachung und Verwoblfeilerung des Betriebs führt der Gifen: 
bahn immer mehr Transportgegenflände zu, deren geringer Werth dieſelben 
für jegt noch vom Giſenbahn-Verkehr ausſchließt, und je mehr fle cd mög« 
lich macht, vie Perfonentaren zu ermiebrigen, deſto größer wird die Zahl 
berjenigen, welche an ven Vorrbeilen der neuen Rommunikazionsmitiel 
Theil nehmen können. 

Wir begen Daher Lie fefte Ueberzeugung, daß man nad fünf Jahren, 
wenn nah Zehn, v. Reden's Schäpung Deutſchlands Eiſenbahnen eine 
Ausdehnung von 1000 Meilen befigen werden, ebenio Fehr mit hen Worte 
ſchritten biefer Merfehrömittel und mit ver Zunahme ihres Ertrage feit 
1845 wird zufrieden ſeyn Können, als wir gegenwaͤrtig Urfache Haben, uns 


über ihr progreifieed Fortſchreiten und ihre Grtragsverinehrung feit 1840 
zu freuen. 

Ob unter folgen Verhaͤltniſſen ein Land wie z. B. Württemberg, 
welches mit feiner vichten, gewerbthaͤtlgen und fleifigen Bewölferung und 
durch feine Lage zwiſchen Abein und Bodenjee, zwiſchen Frankreich und 
dem Dfien Deutſchlands gang beſonders geeignet it, ven Eiſenbahnverlehr 
zu brgünfligen, und durch weldes vie Hauptverfehrölinie zwiſchen Wien 
und Varis, zwiſchen dem Rheine und Italien ihren Eürzefien Weg findet, 
— ob ein ſolches Land Urfache bar, in der Errichtung ver Ciſenbahnen and 
Staatömitteln wicht vielmehr ein Mittel zur Hebung bes Nazionalreichthums 
und zur Vermehrung des Staatbvermögend, denn eine Staatslaft, eine 
Urfache Fünftiger Steuererhöhung zu erbliden, — dieß zu enticheiden dürfte 
nicht ſehr ſchwer fallen. Demungeachtet möge 3 und, was Württems 
berg betrifft, vergönnt fen, über den muthmaßlichen Ertrag feiner Ciſtn- 
bahnen im einem weiteren Artikel eine foegielle Berechnung anzuftellen. *) 

K. 


Die deutfhen Eifenbahnen im Iahre 
1844. 


xuVv. Sächfifch-Bayerifche Eifenbabn. 
(Eröffnet von Leipzig bis Urimmigfhan, 9 Meilen; im Bau: die Strede von 
da bie zur banerifchen Grenze und bie Siwrigbabı nach Zwickau.) 

Der ſo eben ausgegebene vierte Geſchäſftebericht des Direktoriums ver 
Sach ſiſch⸗ Bayeriſchen Ciſenbabn ⸗ KRompagnie enthält ſehr inereſſante und 
wichtige Mittheilungen über dieſes großartige Unternehmen 

Für die Weiterführung der Bahn von Wernau bis zur bayeriſchen Grenze 
iſt die von dem Ober⸗Ingenieur Hauptmann Wilke vorgeidlagene Linie 
nunmehr wirklich angenommen worden, nachdem dieſelbe durch zwei von 
dem Böniglich belgiſchen Conseil des ponts et chaussdes in Brüffel und von 
dem technifchen Borftanpe ver Föniglih baseriihen Giſenbahn⸗Kommiſſion 
in Nürnberg, Regierungsras Bauli, abgegebene gründliche Gutachten — 
erſteres gearünber auf bie genauen Terrainbefihtisungen bes @cneralinipef- 
tord Teichmann und des Ingenicurd Splingarb — für bie beite erflärt 
werben war. Hiernach war ed alſo bribloffen, das Göltzſchthal (bei Mu- 
lau) und vas Elſterthal zu überbtũcken. Fraglich blieb noch, ob an ven ge⸗ 
baten Ueberbrückungen, welde bei einem Steiqungdmarimum von "ns 
eine Höbe von reſp. 137 und 120 Gllen erreichen, nicht vielleicht durch Anz 
nahme de3 Steigungsverhältniffes von ",, bedeutend erfpart werben fönnte; 
nad genauerer Erwaͤgung erſchien aber das Verlaſſen des erſtgedachten Ma- 
zimums Feineswegs rarblam. 

Lieber bie große Ueberbrüdung bes @ölgichthales, nenn von einer Damm- 
ſchuttung durch daſſelbe konnte nicht füglich die Rede fegn, hat man befannt- 
fi im Wege einer Konfurrenz«Eröffnung durch Ausſchreiben vom 27. Ian. 
d. 3. die Anfichten der Techniker einzuholen geſucht; bis zum Schluſſe des 
anberanmien Termind (1. Mai) wurden nicht weniger ald 74, nad dem» 
felben noch 7 Breisaufgaben eingejendet,**) mit deren Beurthtilung eine von 
dem Minifterium des Innern niedergejepte Kommifflen in Drebden (beſte ⸗ 
hend aus den HH. Beutebrüd, Königspörfter, Yobie, Schlenfert, Schubert, 
Semper) jorben befehäftigt iſt. nachdem die preuiſche Ober-Bandeputagion 
zu Berlin pas Geſuch um Beurtheilung per Preisaufgaben ablehnend beant- 
wortet hatte. Zwar läßt fih vor Eingang der Entſcheidung jener Kommil- 
fion der fernere Koftenaufwand nicht vollſtaͤndig veranidlagen ; doch laſſen 
fich die Koften für den Bau der 10 Meilen langen Strecke von dem Ab» 
gangspunfte der Zmidauer Zweigbahu hinter Werdau bis zur bayeriſchen 
Grenze vorläufig auf 4,640,395 Ihlr. annehmen, wobei die Koften für bie 





") Die mitgelheitten zwel Artikel wurden berworgerufen durch bie Anträge 
engliſcher Kapitaliſten, bie wärttembergiihen Bifenbahnen ohme Subvenzion des 
Staats bauen und betreiben gu wollen. ur. 

*) Sollte nicht einer oder ber andere ber Tonfurrivenden Ingenieure ſich ge: 
neigt finden, feine Pläne durch bie Bifenbahn- Zeitung ber Defientlicteit zu 
übergeben ? D. R. 
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Viadukte über dad Goͤltzſch- und das Elfterthal zu reſp. 800,000 und 
400,000 Thlr. geſchätzt ind, Rechnet man hierzu bie Koſten für ven Bau 
von Leipzig bis Zwickau mit 4,600,000 Thlr., für das zweite Geleife mit 
1,106,000 Tblr. und als Betriebsrond 100,000 Xblr., fo ergibt ſich ein 
Gefammtaufmand von 10,446,395 Ihfr., alfo faft 4"), Milionen über das 
jegige Baufapital von 6 Millionen Thaler 

Die Unterbandlungen zwlſchen Dem Direktorium und den beiden beiheilig⸗ 
ten Staatärrgierimgen über Die Nufbringung des weiteren Geldbedarfs has 
ben zu folgender (umier Borbebalt ver Zuflimmung ber naͤchſten Stänbes 
verfammlung und ber Generalverfanmlung geſchloſſener) Uebereinkunft ges 
führt, Der Mehrbedarf wird der Sicherheit halber zu 5 Millionen Thle. 
angenommen; dieſen beichafft bie Gijenbabn-Kompagnie zu zwei Drütheifen 
(im ey einer Akzienausgabe oder Unleibe), nah deren Verwendung bie 
Megierung nad Mafgabe des Berürfniffes fukzeſſtre das lehte Drittel 
zahlt; follte wider Grnarten auch vie Summe von 5 Mill. Ihlr. nicht hin⸗ 
reihen, So ſchießt die Negierung den Mehrbedarf ald zinsbares Darlehen 
vor, boc fo, daß dieſe Anleihe der vorgedachten Kompagnicanleibe hinficht⸗ 
lich des Zinſenanſpruchs nachſteht, währene die übrigen Beringungen dies 
felben bleiben. Die Regierung garantire ferner den Algionären nadırägliä 
4 Proz. Zinfen auf 5 Jahre nah Eröffnung des Veiriebs auf der ganzen 
Bahnlinie; was fie aber hiernach etien zugußggiehen bat, wächet ihrem Ge— 
fammtguibaben am Anlagelapltal zu. Dagegen werben bie früheren Be— 
ſtimmungen über ben Ball des Anfaufs der Bahn durch die Regierungen 
tabin morifizier, daß dieſelben befugt ſeyn follen, das Nüdfanfsrcht 
ihon nach Ablauf bes 19. (fait des 25.) Berriebsjahres nah Er— 
dffnung der ganzen Bahnlinie auszuüben. Der Ausſchuß hat dieſe 
Bedingungen einftimmig genehmigt. *) 

Die Drtailpläne find von dem Abgangspunkie ver Zweigbahn an bi 
jenſtits ver Gliter in einer Länge von 4", Meilen bearbeitet und auch ber 
reitd genehmigt. Die Erpropriagion bürfte noch im Baufe des Jahres bis 
binter Plauen fortihreiten. Auf zwei Stellen wird bie Bahn wahrſchein⸗ 
lich fremdes Gebiet berühren müſſen: das Reuß⸗Greitzer in einer Autoeb- 
nung von 3000 Ellen bei Brotiha und Berndgrün , ımd das Reuß-Schlei⸗ 
zer zwiſchen Kornbach und Grobau; doch find pie nöthigen Staatöverträge 
nod nie zum Abſchluſſe gebieben, Der Unterbau iſt zwiſchen Grinsmig« 
ſchan und Werdau beendigt; am 18. Juni wurde biefe Strede bereite mit 
einer Locomotive befahren, doch muß vie Eröffnung noch verihoben werben. 
Auf der Strecke Wernau» Zwickau hofft man Die Erd⸗ und Kunfltarbeiten im 
Auguſt d. 3. vollendet zu jehen; 13,000 Ellen weit ift ſchon der Ohtrbau 
gelegt und noch vor der Michaclismeſſe dürften Die Fahrten bis Zwidas 
beginnen. 

In dieſer Babnftrede war es, mo im Auguſt v. J. eine über ven Lichten ⸗ 
tanner Einſchnitt bergeflellte gemölbte Brucke in Folge einer Erdabrutſchung 
einftürzte, „Die Erdart dieſes Einſchmits* — heißt es im Geſchäftabericht 
— „beſteht aus einem ſandigen Ronglomerat (Mothtodtliegennem), mit 
ganz ſchwachen Thonſchlchten purdzogen, welche eine gegen die Sohle des 
Cinſchnittes geneigte MRichtung baben und bei naſſem Wetter häufig zu Ab⸗ 
rutihungsfläden für die baranf liegenben Erbidichten werten. In deſſen 
Folge entſtauden während der Monate Juli und Auguft v. 3. an ber linken 
Bölhung jenes Einfhnittes mehrere Abrutſchungen, welche fid oft bis 16 
Ellen weit in die anliegenden Felder hineinerfiredten. Gine diefer Ab- 
zutibungsläden zog ſich, was erjt jpäter wahrgenommen werben fonnte, 
unter der Gründung des linken Widerlagers einer daſelbſt befindlichen Bahn⸗ 
lieberbrädung, ver fogenannten Roblenitrafienbrüde, bin. Als mın am 
3. Auguſt v. 3. ein folder Erdſturz fih wiederholte, wurde Das jo chen er- 
mähnte Wirerlager diefer Brücke um feine untere Kante gedreht und umge 
hürst, jo vaf das Gewölbe zuſammenbrach. Das regte Widerlager, ſowie 
die außerhalb der Abrutfchungefläche befinblichen Theile ber Flügel des ein⸗ 
geftürzten Widerlagtré blieben unverſehrt ſtehen. Der Einflurg erfolgte fo 
unvorhergefeben, daß bie in der Nähe befinbliben Arbeiter eben nut noch 
Zeit hatten, ſich zu Achten.“ 

Die Derriebömirtel beflehen dermalen in 313 Wagen, nämlich in 74 Per- 
fonemuagen mit 2062 Plägen und 239 Güterwagen. Zu den 10 im vori« 


*) Im ber Generalverſammlung murbe ber lepte Punft und fomit elgemilich 
bie gange Uebereintunft mit großer Gtimmenmehrbelt verworfen. 


gen Jahr vorhandenen Loromotiven find 2 neue von Stephenfon gekommen. 
Dieielben follen nah den bereits angeftellten Verſuchen im Stande ſeyn, 
200 Tonnen mit 3 Meilen Geſchwindigleit, und 133 Tonnen ober 22 be⸗ 
fehte Berfonenmeagen mit ber für Perfonenförberung erforderliden Schnel- 
ligkeit über Steigungen von 1 in 100 fortzufchaffen. 

Bahnbetrieb. Im Jahr 1844 wurde die Eähfifh-Baneriiche Bahn 
von 217,227 Perſonen befahren, von melden 1575 bie erfte, 25,289 vie 
zweite und 190,363 die dritte Wagenklaffe benügten. Nur der fiebente 
Theil ſaͤmmtlicher Reiſenden fuhr über die ganze Bahn. Sammtliche Pafs 
fagiere Iegten 1,047,793 Meilen zurück, und Da die Einnahme vom PBerfo- 
nentransport 116,634 Thlr. betrug, fo war Die durchſchnitiliche Einnahme 
per Perfon per Meile 3"), gr. over 112], fr. rh. Das Verhaltniß ver Ber 
fonenzabl in den drei Wagenklaffen war wie 1: 16: 121. 

Der Büterverfehr beftand in 432,566 Zirn., und ertrug nad Abzug ber 
Speſen 53,826'/, Ihr. Die für den eigenen Gebrauch beftimmten Bau: 
matertallen And ebenforwenig als vie fehr bedeutenden Bautransporte In die ⸗ 
fem Quantum mit begriffen. Auf eine Meile reduzirt betrug das Güter ⸗ 
quantum 2,704,391 Ztr., fo daß per Ztr. per Meile 6 Pf. = 2.1 fr. rb. 
eingenommen twurbe. 

Die Einnahmen vom Jahr 1944 waren: 


vom Perfonentrandport 204,110 fl. 

» Gütertrandport 94,196 » 
von Voſtfrachten 335 » 
Pachterträge 8,851 


Summe 302,492 E. 
Hievon waren bie Betriebgaudlagen : 


Bahnunterhaltung und Bahnhöfe 53,303 fl. 
GEigentlihe Transportkoften 50,504 » 
Algemeine Auslagen 20.060 # 


Summe 153,957 fl. 
Die Betriebsauslagen machten demnach 50.9 Proz. von ven Einnahmen 
aus, Der Reinerirag wurbe ben AfjiensZinien-Eonto gutgefchrieben. Das 
518 Ende 1844 für die Saͤchſiſch⸗Bayeriſche Bahn aufgewendete Kapital be⸗ 
trug bereits inkl. ber Afzienzinfen 9,220,000 fl. 

Da bie betriebene Bahnftrede 9 Meilen lang ift, und Die Lotomotiven 
im Jahr 1844 zufammen 15,143 Meilen durchlaufen haben, jo betrugen 
die Bahnunterhaltungs« und allgemeine Auslagen per Bahnmeile 8161 A. 
Die eigentliben Transportloften pre durchlauſene Meile 5 il. 19 fr. Fer 
mer machten die gefammten Betriehöfoften auf bie Bahnmeile 17,106 fi. 
und auf bie purdlaufene Meile 10 fl. 10 fr. aus. 

Die Koften der Beivegkraft berechnen ſich per durchlauftne Meile nur auf 
2.46 fr., nämlig: 


für Reparaturen . 10.3 fr. 
PounE :) 1 71" 105.6 » 
» Unterhaltung (Del und Pugimaterial) 171, 
« Gehalte und Böhme . . . . .: 832.7 
65.7 fr. 


Die Locomotivesheljung erforderte p. Meile Fahrt durdhichmintl. 148.3R 
Goles, gegen 192°, U im Jahr 1843. Die Eriparnifi wird zum Theil der 
dafür ven Locomorive-Führern gemachten Prämienberoilligung zugeſchrieben. 

Sämmtlige Wagen Haben zufammen 191,908 Meilen zurüdgelegt, und 
8 waren bie Auslagen für Reparaturen 7976 fl. Die Reparaturkoſten ver 
Wagen für jede von einen berjelben burdlaufene Meile betragen ſonach 
2, kr. rh. Die durchſchnittliche Anzahl Wagen in einem Xrain war dreis 
sehn. 





Elektriſche Telegraphen. 





Ueber die am 27. April auf der Eiſenbahn von Rouen angeftellten Ber: 
ſuche mit einem eleltriſchen Telegraphen, erſtattete der Präfident der gu dieſem 
Bmede nievergefegten Kommiſſion, Arago, ver Kammer folgenden Bericht: 

Die Met eines eleftrifchen Aelegraphen iſt nicht neu. Sobald man bie 


Entdeckung gemasht hatte, daß die Weftrigktät die feften Rörper mit einer 
fehr großen Geſchwindigkeit durchlaufe, verfiel Franflin auf den Gedanken, 
viefelbe zur Kortpflanzung von Nadhricbten zu benägen. Gin Plan zu An- 
legung eines eleltriſchen Telegraphen findet fi indeſſen erft in einer kurzen 
im Jahr 1774 publizierten Note von Leſage, einem in Genf lebenden fran- 
zöſiſchen Gelehrten. Diefer Telegraph beſtand aus 24 durch eine iſolirende 
Materie von einander getrennten Drähten, von denen jeder einen eigenen 
Gleftrometer angehörte. Die Ladung einer gemößnlihen @lehrifirmafhine 
durch einen biefer Dräßte fortgepflanzt, bewirkte am Ende beffelben eine Ber 
wegung, welche ſich auf einen beftimmten Buchſtaben bed Alpbabers bezog. 
Dieſes Syflem wurde, wenn ich mich recht entjinne, von Betancourt in den 
Umgebungen von Madrid in einem Fleinen Maßſtabe angemenbet. 

Die gewoͤhnliche Blektrifirmaichine, welche die elektriiche Materie mit ges 
wiſſen Zwiſchenrãumen abgibt, klann nun heut zu Tage durch die Bolta ſche 
Säule erfegt werben, welche einen ununterbrochenen Strom von Elektrizität 
liefert. Ampere, Sömmering, jener in Fraukreich, biefer in Deutſchland, 
beiäftigten id mit der Aufgabe, diefen Strom zur Forwflanzung von 
Nachrichten zu benügen, aber bie Borrihtungen, melde fle erſannen, führten 
beine ven Uebelſtand mit ſich, einer zu großen Anzahl ifolirender Drähte zu 
berürfen. Der Telegraph, mit deſſen @inrihtung wir und in diefem Aus 
genblick befihäftigen, wird nur eines Drabtes berürfen und mit biefem 
einzigen Drabte wird es möglich ſeyn, alle für die Fortpflanzung der aus · 
führlihften Nachrichten erforberliden Signale beroorzubringen. 

In ver Ueberzeugung, ba bie eleftrifchen Telegrapben dazu beftiinmt ſind, 
die heut zu Tage gebräuchlichen Telegraphen zu erfehen, hat pas Minifterium 
bes Innern beſchloſſen, mittelſt eines außerorbentligen Kredits Verſucht 
anſtellen zu laſſen. 

Die erſte Aufgabe dabei war, zu ermitteln, ob ber elektriſche Strom, 
welcher zur Fortpflanzung von Nachrichten dienen jellte, auf fehr große 
Entfernungen, wie von Baris nad Lyon, nicht bepeutend an Wirkfamfelt ver 
liere; ob zwiſchen den beiden genannten Sräpten Zwiihenftagionen unente 
behrlich Venen oder mit; eine Frage, melde die Ännreihen Verſuche, dir, 
als die Kommiſſton ihre Arbeiten begann, in England angeflellt twurben, 
fo wenig ald die Erfahrung auf der London⸗-Blackwall⸗Bahn, entſchieden. 
Die Kommilfion befäles daher, mit Benüpung ber Eifenbahu von Paris 
nah Rouen zu verſuchen, ob der efeftriihe Strom von Barid nah Havre 
olme Zwiſchenſtazionen mit folder Intenfltät geleiter werden kann, baf 
mittelft deffelben Nachrichten auf viefe Entfernung mit Sicherheit fortges 
pflanzt werben Können. Es wurde zu dieſem Ende ein Kupferdraht längs 
der Ciſenbahn von Rouen auf Pfaͤhlen in Entfernungen von 50 zu 50 Meter 
audgeipamnt. Die für ben Zweck der Flolirung- angewandten Mittel ge« 
währten vielleicht überflüffige Sicherheit, allein man wollte gewiß ſeyn, daß 
nicht ber erfte Verſuch ſchon fehlſchlage 

Sonntag den d. Mai fonnten die Verſuche wiſchen Paris und Mantes 
auf eine Entfernung von 7. 8 geogr. Meilen beginnen und entiprachen allen 
Erwartungen. Der elektriſche Strom wurde zuerft durch einen Drabt bin 
und burd einen andern unmittelbar unter vemfelben angebrachten zurüdgt- 
leitet und die Intenfltät deſſelben am Anfang und am Ende durch bie Abe 
mweihungen einer Magnetnadel gemefien, auf welche man den Strom wir 
len ließ. Die Differenz war bedeutend, daber die Kommiſſton nunmehr zu 
ber Unterfuhung ver Frage ſchritt, ob, wie man fräber für geringere Ent- 
fernungen gefunden hatte, ver elefiriihe Strom mittelft des erflen Drahtes 
bin und durch die Erbe in Verbindung mit demſelben zurüdgeleitet werden 
fönne. Man fand, daß der Strom, welcher von Barid nad Mantes mits 
telft eines auf Prählen ausgefvannten Drabtes geleitet worden fen, durch 
die Erbe weit leichter zurüdtehre, ala Durch einen zweiten Draht, daß alfe 
in dieſein Falle ver Erdboden einen weit vollfommeneren Reiter abgebe, ald 
ein Metallprabt. Dur einen Draht bin und burdh ben andern zurückge⸗ 
leitet, bewirkte der eleftriihe Strom eine Abweichung der Magnetnabel von 
25°, als aber an die Stelle bes zweiten Drahtes der Erdboden getreten 
war, von 50". Künftigen Sonntag werben wir ohne allen Zwelfel ven 
elettriſchen Strom von Paris bid Nouen und purd ben Erdboden zurüd- 
leiten, mit aller für bie Hervorbringung von Signalen erforberliden Iu« 
tenfltät. 

Es tönnte num bie Frage aufgetrorfem werben, wie ed möglich ift, mite 
telſt eines rinzigen Drahtes eine große Anzahl verſchiedener Signale hervor» 





zubringen, Die Antwort auf diefe Frage beruht auf der Beantwortung eis 
ner andern, nämlich: tele kann ein ununterbrodhener eleftrifcher Strom eine 

„mit Zwiſchenraͤumen wirkende Rraft hervorbringen ? Es darf ale befannt 
angenommen werden, daß es einer gemiffen Rraftäußerung bedarf, um ein 
Signal, weldes an einem Ende ver Telegraphenlinie empfangen wird, am 
anderen Enbe berfelben zu reprobusiren. 

Man har bie Entdeckung gemadt, daß, nenn man einen elektriſchen Etrom 
durch einen Draht leitet, welcher ſpiralförmig um eine Stablflinge gewunden 
iR, dieſe Stahlklinge ein für allemal magnetlſch wird, daher man ſich, um 
die eine Nabel magnetifh zu machen, anfatt eines künſtlichen Magnets 
mit Vorthell auch einer Volta'ſchen Säule bebienen kann. Iſt aber die 
Klinge von melden Eijen, fo And die ihr mitgetheilten magnetiſchen Eigen» 
fdaften vorübergehend und Außern ſich nur, fo lange die elektriſche Strömung 
fortvauert. Das Eiſen zeigt während dieſer Zeit eine Polarität, kehrt aber, 
fobald die Strömung aufhört, in feinen früheren indifferenten Zuſtand zu: 
růck. Iebermann weiß ferner, daß zwei nicht magnetifche Fifenflüde, mit 
einander in Berührung gebracht, feinerlei Wirkung auf einander äußern, 
daß aber ein Stu magnttiſches Elfen ein anderes nicht magnetiſches Stück 
anzieht. Es wird daher ein Bifenftab, um melden fi ber Beitungebrabt 
toindet, durch abwechſelnde Zuleitung und Unterbrechung eines Bolta’igen 
Etromes, abwechſelnd magnetiſch oder neutral werben und fo abmwedhfelnn 
auf einen andern Ciſenſtab wirken oder nicht wirken und baburd auf einer 
entfernten Stagion Signale geben. 

&8 Lafien ſich hierauf verfchiebene Spfleme gründen, unter denen bie Kom⸗ 
miſſion no keine Wahl getroffen bat. Als Beifpiel mag das Morſe ſche 
dienen. Auf ver Stagion, mo eine Nachricht empfangen werven fol, be> 
finder fi ein langer Bapierftreifen, welchen irgend eine Rraft über zwel 
Walzen bemsgt. Ueber dem Papier ſchwebt ber Ciſenſtab, um welchen ſich 
der Leitungẽedraht windet und welchem nach dem biöher gefagten nach Be—⸗ 
lieben mangnetifhe Kräfte miigetheilt und entzogen werden können, in 
Berbinpung mit einem Binfel. Unterhalb befindet fi ein jeiles Eijenftäd. 
Bird num ber Eiſenftab magnetiſch, fo ziebt er das Eiſenſtück an, ober 
neigt ich, da letzteres feſt üft. gegen daſſelbe. Mit dem Stabe beivegt ſich aber 
au ber Pinfel gegen das ſich ftetig forrbemegenbe Papier und macht, je 
nachdem die Wirkung des eleftriichen Stromes augenbfidlih ober länger 
dauernd iſt, anf bafjelbe entweder einen Punlt oder einen Strich. Um aber 
bie erforderliche Anzahl von verſchiedentn telegraphiſchen Signalen zu er- 
balten, lann man bald zwei Punkte, bald einem Vunkt und einen Strich, 
einen Vunkt zwiſchen zwei Strichen, einen Strich zwiſchen zwei Punkten 
machen u. f. f. 

Anders ſind die engliſchen Telegraphen eingerichtet. Man vente ſich auf 
der telegraphifchen Stagion einen um eine Achſe bewegten Kreis, mit einer 
Eintheilung,, welche mit ven Buchſtaben des Alphabets forrefponbirt. An 
dieſem Kreife iſt ein gezahntes Mad befeftigt, welches durch den mit dem 
Leitungsdrahte umwundenen Eiſenſtab, fo lange ver eleftriihe Strom 
unterbrochen ift, feflgebalten wird. Es wird nun 4. B. ber obere Vuch⸗ 
Rabe abgelefen, die Batterie wirkt, ver Eiſenſtab hebt fi, ein in Der Nähe 
beſeſtigtes Eiſenſtück anziehend, unb ver Kreis feht fi in Beroegung, bis 
ber elektrifihe Strom unterbrochen wirb und ber Bifenflab wieder in das ge» 
zahnte Mad eingreift, worauf abermald ber obere Buchſtabe abgeleſen 
wird u. 1. f. 

Diefe beiden Beiipiele werden binreichen. Ich wiederhole ed, die einzige 
Frage, welche uns in biefem Augenbli beſchäftigt, betrifft bie Entfernung, 
auf welde ed möglich ſeyn wird, Nachrichten ohne Zwiſchenſtazionen fort 
zupflanzen und in biefer Beziehung wage ih ohne Scheu zu behaupten, 
daß die am nähften Sonntag anzuftellenden Berſuche unfere Erwartungen 
techtfertigen und die Kommiſſion in ven Stand ſetzen werben, ben Grund 
zu einem telegrapbifchen Softenne Ju legen, welches dem Lande die wichtige 
fen Dienfte leiften wird. 








Sonntag den 11. Mai wurden weitere Verfuche angefiet, welche zu der 
Ueberzeugung führten, daß eine direlte telegranbifche Korreſpondenz zwiſchen 
Paris und Darfeille, von ber Hauptſtadt nach pem entfernteften @xempunfie, 
ohne alle Schwierigkeit und mit dem ungweifelhafteften Erfolge werden eins 
gerichtet werben fünnem. Nachdem die Brage der Entfernung, auf melde 


die Vorrichtung noch mit Sicherheit wirft, eine fo befriebigente Beantwor⸗ 
tung erhalten hatte, befäftigte fi die Kommifflen noch mit einer amels 
ten, nehmlih mit dem Spfteme der Signale, Verſchiedene Apparate 
wurden verfucht, bei allen aber gefunden, daß fie bie Aufteichnung oder 
Angabe der telegraphifgen Nachricht nicht mit ber Schnelligkeit verrichten, mit 
welcher biefelbe von Menſchenhand niedergeſchrieben wird, ein Uebelftand, 
welcher, wenn #8 aud nicht gelingen ſollte, denfelben durch zweckmäßlge Ber« 
befferungen zu heben, jebenfall& von geringerer Erbeblichteit wäre, als das 
Berürfniß mehrerer Zwiſchenſtazionen. 


— —— 


Deutfchland. 

Wir entlehnen ber Deutſchen allgemeinen Zeitung jolgenben intereffanten 
Artitel. — Die zabllojen Unglüdsfäfe, welche von den Konjunkturen im As 
zienbandel verurſacht werben, müfjen und immer ernfter die Frage aufe 
brängen, ob benfelben nicht zu begegnen wäre. Der Mienhandel felbft kann 
nicht aufhören, er muß fogar unterlügt und belebt werben, jo lange durch 
Akzien die Kapitallen zum Eifenbahnbau herbeigeſchafft werben follen. Wir 
haben in dieſen Blärtern uns ſchon bei anderer Gelegenheit über Die Wide 
tigkeit bed Atzienhandels geäußert und kommen mr Infofern barauf zurüd, 
ald wir barin ein Schupmittel gegen Erhöhung bed Zinsfußes fehen, melde 
unvermeiplich waͤre, würde nicht durch bie Beweglichkeit der Alzien das fo» 
genannte fliegende, für ven Umlauf beitimmte Kapital zur Konfurreng mit 
dem fehlen gezogen, welches die Grundlage unferer Inbuftrien bleiben muf. 
Eins anbere Brage if, ob die Herbeifchaffung der zu den Bauten nöthigen 
Selver nicht auch ohne Alzien und obne Erhöhung des Zinsfußes möglich 
wäre, und bier möchten mir eine Idee dem Öffentlichen Urtheile vorlegen, 
bie jedenfalls Einiges für fh hat. Sachſens jämmtlihe bis jegt gebaute 
und profeftirte Eiſenbahnen mögen foften: 30 Millionen. Würden biefel 
ben von ber Regierung äbernommen, fo könnte bad Geld aufgebradt wer- 
ben durch Derausgabung von Papiergeld, weldem Feine andere Sichtrhelt 
als die Unternehmung felbft gegeben zu werben brauchte. Auf Diefe Weife 
wäre bad Geld geihafft, ohne die Schulden bed Landes zu vermehren. @8 
bliebe nur die Frage, ob ſolche bedeukende Summen ohne andere ald obige 
Sicherheit im Verkehr Vertrauen finden würden. Wir glauben: ja — 
weil die allgemeine Meinung und Erfahrung die Vortheile der Ciſenbahn ⸗ 
Unternehmungen außer Zwelfel ſtellt. Die Berwaltung fönnte aber au 
ein Mittel ergreifen, bad Ausland dabei zu beteiligen , indem fle, wie bei 
den Alzien, ber Spelulazion Spirkranm gäbe, 

Nebmen wir mämlih an, und wir machen und hierin feine Mluflonen, 
daß unfere verfhiedenen Eifenbabnen 4 Prozent Neinertrag geben, fo würbe 
jägrlich bei einer Anlage von 30 Millionen die Summe von 1,200,000 Ihlr. 
ungefähr erübrigt werden. Wollte nun die Verwaltung von vorn herein 
jeftftellen, daß jener Betrag zur Einlöſung des Papiergeloes verwendet 
werbe, würde fie namentlich beflimmen, bafı die Einlöfung mit z. B. 5 Prog. 
Brämie ftattfinde für 1,200,000 Thlr. jährlich, alfo nur etwa 1,142,800 
Bapiergeld zurüdgezogen würde, fo wäre baburd ein Berkehrömittel ges 
wonnen, welches auch im Autlanne jedem andern vorgezogen werben müßte, 
von ba das baare Geld zu und leiten, binnen 25 Jahren aber bad außeror- 
dentlide Reſultat Herbeiführen würbe, daß uniere Eifenbabnen von ihrem 
Grtrage bezahlt wären. Unſere Idee ifl hier nur im äuperfien Umriffe an« 
gegeben, viellelcht daß bie Prämie anfänglid nur *, Prozent und deren alle 
mälige Steigerung durd einen bejonderen Brämienfond mögli zu machen, 
vieleicht daß bei ber Husführung noch mande andere Vervolllommmung 
anzuwenden wäre, die Hauptreſultate find jedenfalls viefelben, die Herbel⸗ 
ſchaffung ber Gelder ohne Erhöhung des Zinsfußes, ohne Verminberung 
der liegenden une fhwebenben Rapitalien, ohne Vermehrung der Staald> 
dulden; der ohne Opfer erreichte Beſitz von Eiſenbahnen, und was wir 
als ven nächften Segen betrachten dürften, die Entbehrfifelt der Afzien. 


Wuürttembergiſche Eiſenbahnen. — Stuttgert, 29. Juni. 
Bei einer geftern Abend in dem Saale der Bürgergtſellſchaft Rattgefundes 


nen Verfammlung des Handelsſtandes und der Buhbändler wurde eine 
Gingabe an tie f. Negierung beſchloſſen, welche in Beziehung auf das An⸗ 
erbleten einer engliihen Geſellſchaft, den Bau und Beirieb der württember⸗ 
giſchen Eifenbahnen zu Übernehmen, die Auſicht une Bitte ausſpricht, daß 
auf diefed Auerbieten nicht eingegangen, fonbern nad dem früheren Be: 
ſchluſſe die Ausführung vom Staate felbfi beibehalten werben möge. 

Stuttgart. Stand ber Arbeitenam 1. Juli 1645. Die Ars 
beiten auf der erſten Sefzion unſtrer Ciſenbahnen von Eßlingen bis Lud⸗ 
wigäburg, welche ſchon durch ben ungewöhnlich firengen und lange anhal- 
tenben verflojfenen Winter, zum Theil wenigſtens, manchfacht Verzogerum« 
gen erfahren haben, ſcheinen auch durch den regneriihen Gbarafter des 
Frühlings nichts weniger als begünfligt zu werden. Deſſen ungeachtet wer: 
den biejelben mit ungefchwächter Energie fortbetrieben. Ai ver Streckt von 
Lubwigsburg bis Stuttgart And mit Ausnahme der gewölßten Durchſahrt 
in Kornweſtheim ſaͤmmtliche Heinere Bauten, fo weit von ihnen ber Betrieb 
der Erdarbeiten abbängt, an der ermähnten Durchfabrt aber, deren Grün- 
tung Schwierigfeiten barbietet, auch fhon das eine ver beiden Widerlager 
volleudet. Sänmlihe hölzerne Brũckchen, mittelſt deren verihiedene 
Straßen und Wege über die Bahn meggeführt werden ſollen, ſind in ber 
Ausführung begriffen und von den Erdarbeiten der größte Theil bergeftellt. 
Die Arbeiten an dem 2900 Fuß langen Pragtunnel rüden qleihfalle raid 
vor. Schen im Monat Mai erfolgte ver Durchſchlag des rechtſeirigen Richt⸗ 
und Börberftoflen, wobei als Beweis einer gewiß ſeltenen Genauigleit in 
ber Ausführung des Tunnels angeführt zu werben verbient, dar jänımtliche 
bon ben fünf Schaäͤchten aus vor- und rückwärts getriebene Stollen, ſowohl 
mas die Richtung, als was das Niveau betrifft, Bis auf einen halben Zoll 
genau aufammenirafen. Die Wirerlagemauern fine auf 1000 Fuß Länge 
aufgeführt, und mir der Wölbung bed Tunnels ift an verſchiedenen Orten 
begonnen. Drei heſſiſche Ingenieure, welche mit ber Leitung ver Tunnels 
bauten auf ber Friebrich⸗Wilhelnis · Nordbahn beauftragt find, halten fit 
in biefem Augenblick in Feuerbach auf, um fi mit dem Betrieb ver Arheis 
ten am Pragtumuel bekannt zu machen und vie dort gefammelten Grfabrun: 
gen bei ihren Arbeiten zu benügen. Säimmtlie u ven Mauerarbeiten am 
Vragtunnel erforderlichen Steine werden aus einem von ber Gifenbahn- 
Kommilfion zu diefem Jwecke erworbenen, *, Stunde entfernten Brucht 
geliefert, in weichen fortwährenn genen 100 Arbeiter beſchäftigt find. Nah 
bem gegemrärtigen finanziellen Stande der Funnelarbeiten zu urtbeilen, wire 
bie im Vergleich mit den Koften ähnlicher Arbeiten in andern Bändern nie= 
drige Anſchlags ſumme von 400,000 fl. zur Vollendung des Tumnels ſichet 
hinreichen. Ebenſo wenig iſt nach dem Stande der Arbeiten zu bezweifeln, 
daß bie Strede von Ludwigsburg bit Stuttgart im Frühlahr 1846 den 
Oberbau aufnehmen und im Sommer 1546 tem Betrieb wirt übergeben 
werben Fünnen 

Auf ver Strede von Stuttgart bis Kannſtadt find fämmtliche Doblen 
und Durdläffe vollendet, und werden fämmtlice Erbarbeiten in einigen 
Wochen vollendet fern, bie Stüpmanern von ber Schloßſtraße bit an die 
Duerftraße für den Bahnhof und die Bahnlinie füngs ber Ludwigsburger 
Straße find beinahe vollender, und pie Wiverlager ner Viadulie über bie 
Rronenfltaße, vie neue Militärftrage, tie Ludwigsburger Straße und bie 
Querftrafie in ver Ausführung begriffen, Die Bundamente ver Wagen- 
Memiſe, einer großen Drehſchelbe, ver Locomotiveremiſe und der Perionen- 
halle find nahezu bis auf das Bahnniveau aufgeführt, und mit ben Um— 
faffungdmauern ber Berfonenballe wird in den nächſten Tagen begonnen 
“werben. Der 1200 Fuß lange Tunnel unter dem Mojenftein if etwa bis 
auf bie Hälfte feiner Länge, mit Einfluß der beiden Münpungen vollen» 
det und wire mit umumterbrocdener Thärigkeit weiter betrieben. Auch bei 
diefem Tunnel ift, ma dem gegenwärtigen Stante ber Rechnungen, mit 
gröfiter Wahrſcheinlichkeit vorauszufchen, daß die unprünglige Voran- 
ſchlagsſumme von 144,000 fl. ausreichen werde. An dem Biarufte Uber 
De Kannfladter Straße und das Neckarthal wurden fämmtlihe Pfähle für 
die Gründung fhon im Laufe des verfloffenen Winters eingerammt,. Auf— 
geführt find nunmehr: Daß bieffeitige Widerlager des Viadukts bis auf das 
Bahnniveau, drei Mittelpfeiler bis über und ein Mittelpfeiler bis umter bie 
Wiperlagerhößt. Die rũckſtaͤndigen Gründungsarbeiten find mit Benügung 
eines Kürzlicd; eingetretenen günfligeren Wafſerſtandes wieber begonnen wor⸗ 
den, und iſt mit Wahrſcheinlichteit vorauszuſehen, daß faͤmmiliche Pfeiler 


——— 


| des Viadullts am Ende dieſes Jahres vollendet und zur Aıfnahme ber Holz 
| konftrufzion ber Brüde bereit feyn werben, Für ben Bahnhof in Kannftadt 
ſind Die Fundamente des Vermaltungsgebäudes, der Drebfcheibe und ver 
; Rocomoriver wie ber Wagenremiſe hergeſtellt, und wird mit der weiteren 
! Aufführung diefer Gebäude gegenwärtig begonnen. Der Stand der Arbei- 
| ten zwiſchen Stuttgart und Kannftabt ftelt außer Zweifel, daß auch dieſe 
| Bahnſtrecke im Herbſte 1346 dem Verkehr wird übergeben werben lönnen 
Auf ver Strecke zwischen Kaunſtadt und Ghlingen find mit Ausnahme der 


Korrekjion des Nedard bei Meitingen, der Kanalbrüde bei Eßlingen und 
des Dabnbofes in Eßlingen jelbit, ſämmtliche Ervarbeiten und Bauten 
nabezu vollendet, Mit ver Beifuhr des Schotters für den Oberbau ift be⸗ 
gennen, und mit der Schienenlegung wird auf ber zunächſt Kannſtadt ge- 
legenen Sirede in dieſen Tagen begonnen. Die gefammte mechaniſche Kus- 
Hattung, nämlih Drebfceiben, Ausweichungen, Waſſerkrahnen, Meſer— 
voirs, VBorwärn-Apparate sc. , der Strede von Kannftart nad Gölingen, 
wurde bereit vor einiger Zeit in Kontrakt gegesen, die für den Betrieb 
diefer Strede erforderlichen Loromotive werben bemnähft bier eintrefien, 
und ver Bau ver Wagen ift jo weit vorgerüdt, daß auf der Strecke zwiſchen 
Kaunſtadt und Eßlingen ohne allen Zweifel noch dieſen Herbſt der Betrich 
der wurttembergiſchen Eifenbahnen wird begonnen werben Tönnen. 
Schw. M. 
Baperifhe Gifenbabnen. — Münden, 28. Junt. Gin heute 
erichienenes Megierungsblatt bringt eine »Befanntmadung, die Rormazion 
der Äußeren Gifenbabnbrtriebe«-Bebörben betreffend.“ Es werden nämlig 
die gegenwärtig dem allgemeinen Berfehr eröffneten Bahnſtrecken in vier 
Bahnämter: Augsburg, Bamberg, Münden und Nürnberg eingetheilt. 
4.3. 
Breupifcbe Eifenbahnen, — Hamburg, 16. Juni. In ber 
Gienrralverfammlung ber Hamburg⸗ Bergeporier @ifenbabngefelihaft wurde 
von ber Direfjion und dem Ausſchuß der mit ver Berlin⸗Hamburger Giien- 
bahngeſellſchaft abgeſchloſſene Pahrkontraft mitgetheilt und angenommen. 
Die Hauptberingungen find folgende: die Berliner Geſellichaft übernimmt 
den Berrieb ver Strecke zwiſchen bier und Bergedorf, ſobald die Bahn von 
port nad Berlin auf ihrer ganzen Yänge fertig ift. Die Bergenorfer erbaut 
den Babnkof, legt pas zweite Geltiſe, kurz, ſtellt alled ber was ber jo fehr 
vergrößerte Verkebr erforberlib machen wird. Dagegen verzinet die Ber- 
liner Geſellſchaft Die hiezu rriorderlichen ſowie Die bereits verwendeten Ka- 
pitalien mit 4 Prozent, und vergüter der Bergedorfer Geſellſchaft in ben 
erften d Jahren 45, ſpäler 50 Proz. der Bruttocinnahme bed Transporte 
zwiſchen Hamburg und Bergedorf, Zur Beichaffung ber erforderlichen 
Gelder werben nodı 3160 Akzien à Bro, 300 ausgegeben, welde ver Staat 
al pari übernimmt. Gr erbält außer erwähnten 4 Proz. von der Berliner 
Geſellſchaft no ald Abgabe *, Proz. der Einnahme, nachdem die andern 
Alzionäre 4 Proz. entpfangen, wodurch er in ben Stand geiegt wird, bie 
Afzien zu amortifiren, fo daß ibm einftmals bie Bahn eigentbümlich gebö- 
ren wird. Gr bat ſich auch die Befugnih vorbehalten, aber nicht bie Ber» 
pflichtung übernommen, andere Gelomirtel zu birfer Amortifazion zu ver 
menden, bie jo zu tilgennen Alzlen follen wurd das Loos beflimmt amd 
mir 120 Proz. bezahli werden. Der Senat wird nun nächſtens dieſen Ab- 
ichluß erbgeſeſſener Bürgeriaft zur Diitgenehmigung vorlegen. 
9.3. 
Sannoverifbe Eifenbabnen. — Hannover, 14. Juni Mit 
den Eiſenbahnen gebt es auf erfreuliche Weiſe vorwärts; zu den ſeſt pro- 
jeftirten Staatabahnen gehört die Eüpbabn, welche im Leinerhal und bei 
Böttingen bereits abgeſteckt ift, jepod große Schwierigkeiten haben foll in 
das Weferthal zu kommen; große Tunnels und Durbichnitte And nicht zu 
vermeiben,, die Ueberfhreitung bed Werragebirad, ob ſie in der Michtung 
nah Wigenhaufen oder Hebemünbent oder fonft wo ftartfinden joll, ift noch 
ganz unbeftinmt. 9.38. 


Schweiz. 
Züri, 26. Iuni. Der große Rath ertheilte heute bie Konzeſſton zu 
Anlegung einer Eifenbahn an die Privatgeſellſchaft von Züricher Kapl 


taliften. 
In den letzten Tagen war ver Graubündiner Jagenirur La Nicca in 


St Gallen, um ben Beitritt biefes Ramtond zu der von ihm beabflchtigten 
Eifenbahn vom Bodenſee nad Chur ausztimirfen. Die Koflen derſelben 
find für St. Gallen auf 3'/,, für Graubünden auf 1 Million Gulden ver» 
anſchlagt, wenn Rheineck als Ausgangdpunft gewählt wird. 


Franfreich. 


Baris, 21. Juni. Das bauptjählichite Reſultat des Landtags iſt, das 
die Kammer bie Gifenbahnen definitiv den Kompagnien überlaffen hat, 
während man nad ver Stimmung am Ende des vorjährigen Landtages hätte 
erwarten follen, daß die Meinung derjenigen, welche vie Kommunilazione- 
mistel dem Staat vorbehalten wollen, die DOberband behalten würde. 
Branfreich wird Diefe Eutſcheidung in nicht langer Zeit bereuen, denn Kon» 
pagnien wollen natuͤrlich ven möglihn hoben Gewinn aus ihrem Kapital 
ziehen, während das Intereffe des Staats ift, daß Die Transporte jo wohl- 
feil als möglich fegen. In England, wo man die hohen Preife der Gijen- 
bahnen ſchon ſehr fühlt, ſucht Das Parlament durch Drohungen mit Errich- 
tung naheliegender Bahnen die Kompagnien zur Herabſetzung ihrtr Breife 
zu zwingen, Dieß iſt eine ſehr unvolllommene und ſehr verichtwenderifce 
Ashülfe, und nur in einem überreichen und uͤbervölkerten Sande wie Eng: 
land möglih. Hier ſucht man durch Fluß ⸗ und Kanalbauten einige der 
Haupilinien in Schranken zu halten, aber mit wenig Erfolg; die Kompag⸗ 
nie von Rouen hat die Dampfboste auf der Seine von Bera nah Rouen 
aufgefauft, die von Lyon nad Arles ſoll die Boote anf der Rhone aufge: 
fauft haben. Man jucht fih durch vie Feſtſtellung eines Marimums ver 
Preife bei der Konzeſſion zu helfen, aber dieß it vollkommen illuſoriſch, 
dem dieſes Marimum iſt immer zu boch berechnet. Dan wird in furzer 
Zeit jehen, daß Frankreich feinen deutſchen Tranflt verliert und dieſer ſich 
gänzlich nach Antwerpen wendet, ein Verluſt, ven ber ganze franzoͤfiſche 
Handel bitter empfinven wird. Wenn es möglich wäre, ſchon jet alle Ber: 
haltniſſe von Eifenbahnen zu berechnen, fo wäre #3 unflug vom Staat, Pie 
Kommumifaziondimittel aus jeinen Händen zu laſſen, aber fo, wie vie Sacht 
fteht, werden ganz im Dunkeln die größten Intereffen ver Inbuftrie auf ein 
ober mehrere Menſchenleben veräußert. Die Zunahme ded Transports, vie 
Verbefjerung ver Mafhinen und vie Ausſicht auf neue Hemifche und micha» 
niſche Entdeckungen werben in wenigen Jahren die Bafls aller gegenwärti« 
gen Kontrafte mit Konwagnien von Grund aus Ändern, doch jchlieft man 
biefe Verträge ab, weil die Banfiers vie Kifenbahnfrage in ben Zeitungen 
gekauft haben. Bor einiger Zeit hatte die Revue Indöpendante einen Ar- 
ttkel gegen bie Privat ⸗Cifenbahnen eingerüdt, den nächften Tag lieh ein be» 
rühmter Bantier, ver tief In Eiſenbahnen ftedt, ihr anbieten, für 100,000 
Gr. Afzien in ver Revue zu nehmen. Dat Journal ſchlug das Anerhieten 
aus, aber jo ehrlich find nicht alle. Es if ein höchſt widerlicher Anblid, 
bie größten Intereffen ber Zukunft ver Nazionen dem Börfenipiel Äberlie- 
fern und bie Neglerungen auf ihre jelbjiftineige Stellung zu Gunften ver 
Geldmãckler verzichten zu jchen. Es gibt doch In ſolchen Dingen ein fehr 
einfaches Prinzip: was feiner Natur nach. eine Konkurrenz zuläßt, übers 
laſſe ber Staat den Privaten, fle werben es wohlfeiler thunz mad aber Feine 
zuläßt, verwalte er unmittelbar , benn in dieſem Fall kann nichts vor bem 
Ärgfien Mißbrauch ſchügen A. Z. 

Auf den Eiſenbahnen, welche von Paris ausgehen, wurden au 17. Juni 
während eines furchtbaren Gewitters, welches ſich über der Stadt entlud, 
bie Leitungsdrãhte der eleftriichen Telegraphen eleftrifire und die Glocken -⸗ 
Signale ließen ſich hören. 


Großbritannien. 


Spurweite Die Frage der Spurweite der engllihen Eiſenbahnen 
nimmt gegenwärtig das Intereffe aller ber Perfonen in Anſpruch, welche ih 
mit Gifenbahn- Entwürfen befgäftigen, und ed wird berfelben eine fo große 
Wiätlgfeit beigelegt, daß die Beforgniffe, welche die Diskufflon im 
Unterhaus und deren Entſcheidung zu Gunſten ber breiten Spur ber 
Great- Weſtern Bahn erregt, am den Börfen von London, Liverpool und 
Mandefler eine völlige Stockung in alle Geſchaͤſte mit Gitenbahn- Papieren 
gebracht haben. Die Befellihaft ver Great⸗ Weſtern Bahn läßt nichts um⸗ 
verſucht, um ihrer großen Spurweite ben Sitg zu verfihaffen, währmd faſi 
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alle andere Geſellſchaften bie Hleinere Spurweite von 4 Fuß 8"), Zoll ber 
gebren. Die fegteren haben Zirkulare verfaßt und an fämmtliche Eiſenbahn ⸗ 
Geſellſchaften gefendet, fle auffordernd, zu einer Vereinigung gegen die Ent- 
ſcheldung ver Parlamentarifgen Kommilfion ; in einem berfelben Heifit e#: 

"Ih erlaube mir, Ihre Aufmerkfaomkeit auf ben Beſchluß bes Unterhaus 
ſes, betreſſend bie Gifenbahn-Entwürfe von Orforb, won MWortefter ung‘ 
von Molverbampton zu Ienken, welcher in direktem Widerſpruche mit ber 
Anſicht des Board of trade fteht. Sollte biefer Beſchluß die Sankzion bed 
Barlamentes erbalten, fo würde er bie Intereffen ver Gifenbabnen im AU⸗ 
gemeinen auf dad empfinbliäfle verlegen. Er würde bie breite Spur in das 
Herz des Bandes verpflanzen und auf biefe Weiſe eine Bermenqung ber bei⸗ 
den Spurweiten bewirken, währen man fi darauf beichränfen follte, die-⸗ 
selben an dem Drte zufammenftoßen zu laſſen, wo bie ans einem Mechfel 
erwachſenden Uebelſtände ſich am wenigſten fühlbar machen. Der Board of 
trade iſt der Anſicht, daß dieſe Uebelſtände ernft genug find, um einen nicht 
geringen Theil des Nubend, welchen vie Gifenbabnen dem Rande gewähren 
fönnten , aufgmviegen ,# ıc. ac. 

Wir in Deutſchland können und in der That glädlih preiſen, daß ſich 
von einer vollkommenen Vebereinftimmung ber deutſchen Eiienbahnen bins 
ſichtlich ihrer Spurwrite nur die groüherzoglich badiſchen Eiſenbahnen aus» 
geſchloſſen haben. 

Der Hampshire independent meldet, daß während eines Gewitters, 
welches am 13. Juni ausbrach, eine der Nadeln des elektriſchen Telegraphen 
auf ver Stazion von Southampton tur einen elektriihen Strahl ihrer 
Bolarität beraubt und dadurch unbrauchbar gemacht worden jeg. Der Ber 
amte, welder eben damit beichäftigt war, ven Telegrapben arbeiten zu 
laſſen, erhielt bei Berührung des Hanbgriffes einen leichten Schlag. 

Die Berichte aus den Gifenbezirken von Sün-GStafforpfhire lauten uns 
günftig, indem vie früßer unverhältnißmäßig hoc gefliegenen Eifenpreife 
jegt überall jchr Mark fallen, wodurch nicht blos jene Spekulanten, bie 
groge Maſſen von Eiſen zu höherem Preife aufgekauft haben, fondern au 
bie Gijenfabrifanten beträgrlich einbüpen werben, melde das Nobmaterial 
tbeuer einkanften, jegt aber bei dem flarfen Weichen der Preiſe aud mit 
ihren Babrifaten anſehnlich beruntergeben müffen. Auch in Schottland find 
die Eifenpreife bedeutend gefunfen. 


Bereinigte Staaten von Morbamerifa. 

Betriebsergebnifſe nordamerifanitcher Bahnen im Jahr 1844. (Hort 
ſetzung von S. 211.) 

Süp-Esrolinifhe Ciſenbahn. Dieje Bahn begreift bie Linie von 
Charleston nah Hamburg mit der Zweigbahn nach Columbia, welch Tehtere 
ben Anfang bilden follte ver großen Rouissille-Eineinnati-Charletten Eifen» 
bahn. Die Länge beiver Binien ift 206 Meilen und ihre Unlagefoften haben 
5,672,000 Dellers betragen. Im Jahr 1844 waren die Einnahmen 
532,871 Dol., vie Betriebsaußlagen 392,672 Dol., ver Meinertrag 
140,198 Dot. 17 Locomotiven haben in 1964 Bahrten 310,312 Meilen 
zurückgelegt, alfo jene tm Durhiphnitt 19,283 Meilen. Die Brtrieböfoften 
per durchlaufene Meile betrugen 1 Dot. 26.7 Ernte. In ten Betriehökoften 
find jtdoch die Koſten neuer Betriebömittel im Betrag son 41,698 Do. 
begriffen. Auf der Bahn wurden beförbert 54,146 Baffaaire und 94,302 
Ballen Baumwolle. 

Eentrals@ifenbahn (von Savannah nach Macen) in Georgia. Dieſe 
Bahn iR 190 Meilen lang und bat 2,582,000 Doll. gefoftet. Im Betriebd- 
jahr 1844 betrugen die Einnahmen 328,424 Doll, die Antlagen 


für Unterhaltung ver Bahn ERS 66,273 Doll. 
„ Unterhaltung ver Beweglkraft und ber Wagen . 35,344 
„ ben Trandvorivienft 44,555 „ 
„ Diverie 1.558 _» 


Summe . 147,730 Doll. 
Der Neinertrag war ſonach 180,704 Doll, = 7°), 143 Unlagrfapitalt. 
Da fimmtlihe Locomotiven 210,854 Meilen zurückgelegt haben, jo betru⸗ 
gen bie Betriebafoften per purchlaufene Meile nur 70 Cents. Es wurden von 
den Toromotiven 3605 Cords Holz Fonfumirt, alfo 1 Eord für je JO Mei- 
fen Fahrt. Im dem Bericht des Ingenieur wird bie Anſicht ausgeſprochen, 
daß, obſchon die Meinungen in Betreff der Dauer der Ciſenſchlenen fehr 


von einander abweichen, die Annahmt von 5°, jährlier Abrüpung (alfe 
einer 2Ojährigen Dauer) jedenſalle hoch genug fen. Auf ber in Mebe 
fichenven Bahn, welche zum Theil feit 8 Jahren mit Schienen belegt ifl, 
kann ein Unterfhied in der Nbmügung der Schienen auf verſchiedenen 
Streden nicht wahrgenommen werden, obſchon in der Nähe von Savannah 
mebrere Meilm Babn am Anfang jebr ſtark für Materialttansporte ber 
nügt werben find. 

Vetersburgh Gifenbabn in Wirginten. Diefe Babe, welche ih von 
Peteröburgb bie Weldon am Roanofe erfiredt und 60 Meifen lang ift, bat 
in runder Summe 950,000 Dollars gefoflet. Ihre Cinnabme war im 


Jahr 1844 
von Perfonen 41,682 Dell. 
„ ütertrandport . 05,359 » 
w ber Briefpoft 15,200 „ 


Summe , 122,871 Don. 

Hiervon betrugen vie Betrieböaudlagen 49,972 Dollars ober 40%, und 

ließen einen Meinertrag von 72,899 Doll. übrig, wad eine Verzinfung bes 
Anlagelapitald von 7°/,%, ausmeidt. 


Unfälle auf Eifenbabnen. 

Deutſchland. — Auf ver nächſtens Dem Betrieb zu übergebenden Ei— 
fenbahnftredte zwiſchen Crimmitzſchau und Werbas bediente mar ſich zur Ab» 
holung von Kies und Sand aus einer oberhalb gelegenen Riesgrube der 
gereöhnligen Eifenbahn-Trandportiwagen und zwar fo, daß die beladenen 
Wagen auf einer Neigung von 1 in 145 dur ihre eigene Schwere herun⸗ 
terliefen, wo fle durch Bremsapparate in zweckmäßlger Geſchwindigkeit er» 
halten werben fonnten, Zur größeren Sicherheit durften immer nur Abe 
thellungen von höchſtens 4 Wagen einander in Zwifcenräumen felgen. Als 
nun am 15. Juni ein folder Transport mit ungemöhnlider (ſchon oft ver» 
botener) Geſchwindigkeit vor einem Aufflhtäbenmten paffirte, gab biefer 
das Zeichen zum Langfamfahren, was aber von ber vorletzten Abtheilung 
nicht beachtet wurde. Diefe ſtieß nun in vollem Lauf auf die vorhergehende, 
die auf beiben Seiten befinpliben Arbeiter wurben herabgeſchleudert und 
mehr ober minder gefährlich verlegt. Die nun ganz auffiHtslofen Wagen 
aber erreichten auch noch bie erfte Mbtheilung, und auch durch biefen zwel⸗ 
ten Stoß wurden mehrere Arbeiter beſchuͤtigt. Bon den Berfehten find 3 
geftorben und 7 noch in ärztliger Behandlung. M. C. 

Großbritannien. — Ein ernſthafter Unfall ereignete ſich am 17. Juni 
auf der Great · Weſtern Bahn, unmelt der Stazion von Langly, etwa 2'/, 
Meilen von Slough entfernt. Der Stafettenzug, welder Morgens 9, 
Uhr von Pabtingten nad Ereter abgegangen war, beſtand in einer Loto⸗ 
motine, einem Tenber, einem Gepädwagen, 2 Wagen II. Klaffe und 2 
Wagen J. Kaffe. Als derfelbe ſich ver Hunnsftallbrüde (dog-kennel bridge) 
näherte, empfanben bie Paffagiere eine ungewöhnlich heftige wellenförmige 
Bewegung, und ber Staub und Kies, welcher zwiſchen ven Schienen lag, 
wurde im bie Wagen I. und IE. Kaffe geſchleudert. Wenige Minuten fpäs 
ter murben bie beiben Tagen I. und einer der Wagen I. Klaſſe aus dem 
Geleiſe und über einen Damm von 12—15 Fuf Höhe hinabgeworfen. Un- 
geachtet die Wagen mit Paffagieren gefüllt waren, fo kamen biefe, einige 
leichte Quetſchungen abgerechnet, mit dem Schrecken davon. Boromotive 
und Tender blieben im Geleiſe und innerhalb 2 Stunden war alles wieder 
in Ordnung. Dan ſchreibt den Unfall dem vierräderigen Gepäckwagen zu, 
welcher zuerſt aus dem Geleiſfe getreten ſehn fol, Erwähnung verbient noch, 
daß derſelbe Unfall 4 Pfähle bes elekrriſchen Telegraphen zerſtörte und da⸗ 
mit allen Berkehr mit Slough und Paddington unterbrach, fo daß geraune 
Beit verging, bevor man von Pabbington aus Hülfe erhalten Tonne. 


Am 20. ſprang auf derfelben Bahn bei einer Etaffrtenfabrt ber Grpäd- 
wagen aus nem Geltiſe, ohne jedoch, weil er der letzte im Zuge war, ein 
weiteres nadırheiliges Greigniß nad fi zu gießen. Es ſcheint nad biefen 
und anderen Unfälen zu urtheilen, daß die breite Spur der Great⸗Weſtern 
Bahn hinſichtlich ver Sicherheit beim Betriebe feine Vorzüge vor ber ſchma⸗ 
Im Spur belt. 

Auf der North Midland Eiſenbahn wurde am 20. Juni ein junger Mann 
von einem Eiſenbahmzuge in dem Augenblide überfahren und ſogleich ge» 
rödtet, ald er, um einem andern Train, der in entgegengeleßter Midhrung 
fan, aud dem Weg zu geben, von einem Geleiſe auf dad andere ſich flüchtete. 


Verfonal:Rachrichten. 

Stuttgart. Durch böchfte Entfällehung vom 5. Juni baben Seine 
fönigl. Mafefät ven Oberbaurarh Klein, technliches Muglied der Fönigl. 
Gijenbabn-Kommiillon , zum Mitgliee der Bentrafftelle des landwirthſchaft⸗ 
Iihen Vereins gnädigſt ernannt. 





Ankündigungen. 


[18] Berlin:Frankffurter Eifenbabn. 

Aufolge $. 6. des zwiſchen der Berlinsfranffarter und ber Niederſchleſiſch ⸗ 
Maͤrliſchen iſenbahn⸗eſellſchaft geihloffenen Vertrages vom 12. Dez. 1844 
unb Nachtrages vom 22. b. M. werden bie nad dem Plan vom 26. Ang. 1842 
emittisten 600,000 Mihle, Berlin Frankfurter Brioritätss@lfzien gemäh $. 4. bes 
gebachten Plans hlerdutch zum 1. Mug. ©, gelänbigt, unb if der Nominalkes 
trag bafür nebit Zinfen pro 1. Yan, bis 1. Aug. 6, in den Tagen vom 1. bis 
31. Aug. c. täglich, mit Ausnahme der Gommtage, Morgens zwiſchen 9 und 
1 Uber in unferer Hawptlaffe gegen Winlicferung ber Prioritätsafzien nebit Cou— 
rons feit 1. Yan. 6, und eines nach den Mummern georbnelen Derzeichnifies 
der Afzien baar zu erkeben. 

Den Inhabern der Prioritätsafjien wird jedoch auch freigeftellt, die gefün: 
bigten BerlinsGranffurter Prioritäteafzien gegen wierprogenfige, auf Brumb bes, 
dem ingangs gebachten Vertrage beigefügten Planes vom 12. Dez. 1844 zu 
freirende Peloritätsahlen ber Niederſchleſiſch-⸗Märkiſchen Elſenbahn⸗GMeſellſchaft 
al pari auszutaufchen. Mer von biefem Rechte Gebrauch machen will, hat bie 
gefünbigten Prieritätsafzten nebſt Feupons feit 1. Ianmar ©. unter Beifägung 
eines, nah ben Nummern geordrelen, unb von ibm unterfebriebenen Vergeich-⸗ 
siffes in den Tagen vom 1. bis 15. Aull d. 3. inch, täglig, mit Ausnahme 
der Sonntage, Morgens zwiſchen 9 wnb 1 Uhr in unferer Hauptlaſſe abzulie⸗ 
fern, und bagegen ben gleichen Nominalbeirag in Prioritätsafzien der Nieber: 
ſchleſtſch Maͤrliſchen Ciſenbahn⸗ Geſellſchaft mebt Coupons jelt Ianner c., von 
denen die Coupons für das E Semejler 1845 fogleich realifirt werben Finnen, 
in Empfang zu nehmen. Berlin-Franfjurer Prioritätsalzten, die nidt mit 
volldändigen Coupons feit 1. Ian. €. eingehen, werben nur dann zum tms 
tauſch zugelaffen, wenn ber Bettag ber fehlenden Goupons baar erlegt wird. 


Geſchitht pief nicht, ober wirb ber Umteufch in der fegefepten Friſt bie 15. 


Juli c. inel. nicht bewirkt, fo erfolgt bie Mealifation durch baare Zahlung in 
ber Zeit vom 1. bis 31. Aug. c., wobel ber Beirag ber eiwa fchlenden Cou⸗ 
pons mac $ 9. ber Plans vom 26. Hug. 1842 einbehalten wir. Die Nomi- 
nalbeträge derjenigen Prioritätsafgien,, die nicht in den feitgefegten Ariften aus⸗ 
getauſcht und resp. bear erhoben ſind, werben mit den Zinſen pro 1. Janıar 
bis 1. Auguſt c., gemäß $. 6. bes Plans vom 26. Aug. 1842, mar tem 31. 
Huguf gerichtlich beponirt. 
Berlin, den 26, April 1445. 
Die Dirchzion der Berlin- Frankfurter Eifenbahn-Srfellfchaft. 
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Württembergifhe Eifenbahnfrage. *) 





Ungweifelbaften Nachrichten zu Folge ſoll vie Ueberlafiung der württen» 
bergiſchen Haupt · Ciſenbahnen an eine engliiche Gefelichaft von den Falio⸗ 
ren ber Geſetzgebung eruftlich in Erwägung gegogen werden. Bei ber hoben 
Wichtigkeit diefer ſtaarkwirthichaftlichen Angelegenbeit erachten wir, bie 
Unterzeichneten, und für verpflichtet, ein motivirted Votum abzugeben. 

Diefed gebt denn nun aber dahln, daß wenn ſchon überhaupt bie Ueber⸗ 
laſſung der Haupt · Ciſenbahnen an Privatarfellihaften verwerflich in, ſich 
die Rachtheile bei einer Abtretung an Ausländer, und vollends gar an Eng ⸗ 
länder, noch ganz eigenthũmlich fteigern würden, und daß feinerlei triftige 
Beranlaffung vorhanden ift, welche den mürttembergifihen Staat zu einem 
ſolchen gefährligen Schritte beftimmen ober gar zwingen Fünnte. 

Die weientlichften Gründe für dieſe unfere Anficht find aber folgende. 
Mir erachten bie Ueberlaffung der Hanptbahnlinien an Privatperfonen 
in geregelten Zufländen, und fegen die Kongefflonäre wer fie wollen, für 
einen entſchiedenen Fehler. Zu biefem Ausipruche bewegt ums erſtens ber 
Umſtand, daß der Staat etwas abıritt, was er no gar nicht fennt, und 
daß er fi alfo auch nicht dagegen ſicher ſtellen kann, etwas abzugeben, was 
er niemald veräußern wollen konnte. Das ganze Eiſenbahnweſen ift neh 
in jeinem Gntfleben, und mohl erft nach Jahrzehnten wird ſich eine Ueber: 
fügt über feine ganze Bedeutung gewinnen laffen. Bis dahin muß bei ber 
unberehenbar verändrrlihen Wechſelwirkung der Grleihterung und der Be- 
wegung bed Verkehrs jene no fo ſcharffinnige Vorausſicht hinſichtlich ver 
gewerblichen, fozialen und ſtaatlichen Folgen ber Eiſenbahnen ſich als Kurz» 
fitigkeit erweifen. Am wenigiien aber kann in einem Lande, welches noch 
gar feine Eifenbahnen hat, und wo es fomit an allen Unhaltspunften fehlt, 
eine irgendwie fihere Berechnung der künftigen Geftaltung ber Zuftände 
flattfinben. Die Erweckung neuer Lebensthärigkeiten des Volkes, die Ders 
färfung der vorhandenen, bie Erſchließung neuer Güterquellen find hier 
durchaus nicht vorherzubeflimmen, und die Folgen bürften wohl jeden Vor: 
anſchlag hinter ih Taffen, wenn erft einmal das württembergiſche @ijene 
babnneg vollendet, und an bie übrigen, ebenfalls vollendeten Spfleme an« 
geſchloſſen feyn wird, d. h. wenn daſſelbe als nothwendiges Mittelglied ei⸗ 
ned doppelten Handelswegs in ven Orient (durch Jialien und längs ber 
Donau) und der nächſten Verbindung des Südweſtens und Norboflend von 
Europa beſteht und benũht wird. Entäußert ſich aljo der Staat feiner Bah⸗ 
nen, jo gibt er eine ihm noch völlig unbelamnte Größe hin. Zu fpät mürbe 
er dann aber finden, daß er fi Rechte und eine Pflicht ſchmälern Lich, 
welde zu mindern nie fein Wille ſeyn fonnte, Dieje Rechte und Pflicht find 
aber: die freie Verfügung über Tarif und Fahrplan, fomit über vie Ber 
günftigung oder Vernagläffigung allgemeiner oder Örtliher Bebürfniffe; 
die Gewährung der Mittel zur Belebung einer gewerblichen Konkurrenz 
des Yuslandes; die Bewilligung der für dad Ganze oder für eingelne Lan- 
beötheife und Interefien paffenden Zwiſchenſtazivnen; die ungebemmie Ber- 
vollfommmung und Verbindung bes Poſtdienſtes; die leichte Anknuͤpfung 
künftig erſt eniſtehender Berbindungsmirtel ohne Kollifflonen und Rechts- 
Rreitigkeiten, wie jegt z. ®. mit der Taxis'ſchen Poft; die Einführung 
künftiger Verbefierungen zur Sicherheit oder Bequemlichkeit ver Reiſenden, 
ohne ãngſtliche Ruͤckſicht auf ven augenblicklichen Gelopuntt. Dit andern 


*) Die nachfolgende Briiärung der Mantswirihichaftlichen Jakultat in Tübin- 
gen im einer zunaͤchſt nur Wärttemberg betzeffenden gewichtigen Frage darf von 
ben Gpalten ber Eiſenbahn-Zeitung um fo weniger ausgeſchloſſen bleiben, ala 
die In dieſem Auffahe enihaltenen großen Wahrheiten auf jebes ambere deutſcht 
Zand ebenfo gut wie auf Württemberg Anwendung finden, 

A. d. M. 


Worten, der Staat wird bei der Abtretung von Eiſenbahnen Reglerungs⸗ 
zwecke und Megierungsmittel aud der Hand geben, welde er nimmermehr 
miffen follte, und melde abzutreten auch nicht entfernt feine bewußte Ab» 
fit war, 

Zweitens fönnen wir in ber Leberlaffung einer Haupt-Eifenbahn an Prie 
vatperjonen, fegen fie wer immer, nur einen Fehler erblicken, weil ber Vor⸗ 
tbeil des ausbeutenden Privaten und das allgemeine vollawirthichaftlicht, 
foziale und flaatlide Intereffe ver Natur der Sache und aller Erfahrung 
genaäß weder in jeber Beziehung noch immer zufammenfallen. Nur alfe, 
wenn fi der Staat ſelbſt im Befige und Betriebe einer Bahn befindet, kann 
das Öffentlide Wohl und das der Unterthanen bie ganze gebührente Beach ⸗ 
tung finden. Dan vente nur an bie unabſehbare Meibe von Zufanmen- 
ftößen mit der Polizei, mit der Kriegsverwaltung, mit dem Zollweſen, mit 
den Straßenbehörden; am die Korberungen einer beſonders wohlfeilen ober 
ſchnellen Fortſchaffung diefer oder jener Mobftoffe, Waaren, Perfonen. 
Und Fein Irrihum wäre größer ald ber, daß diefen Koflifionen durch ge— 
ſchickt ſeſtgeſtellte Beringungen entgangen werben möge. Die Auffindung 
vollig ſichernder, auf lange Jahre alle Mißbraͤuche und Fehler vermeidender 
over das finatlihe Kingreifen in alle wünfgentwertbe Bälle geftattender 
Bertragdpunfte ift eine gänzlice Unmöglichkeit. Selbſt in einem mit dem 
Eiſenbahnweſen noch jo vertraut geworbenen Lande können ſolche Bebin« 
gungen denn doch nur ber biäherigen Erfahrung entnommen werben. Bas 
find aber dieje gegen bie Ergebniffe, welche in der Zukunft ind Reben treten 
werben? Kein menſchlichet Scharffinn it im Stande, alle Wehfelmirkuns 
gen vorherzuſagen, melde ih noch aus dem Verhalten ber Eiſenbahnen zu 
dem gefammten gewerblichen, fozialen und Raatlien Leben allmälig ent 
wickeln werben, und melde Borberungen in Folge deſſen von Einzelnen, 
von ganzen Bewerben, von Provinzen, vom Etaate felbfi zu machen find; 
alfo kann auch fein Scharffinn eine richtige Leitung biefer Juflänbe vertrags⸗ 
mäßig auf viele Jahrzehnte feſtſtellen. Oder wollte man gar fi auf lau⸗ 
fende Ueberwachung, auf @inwirfung nad dem Gintritte der Uebelftänbe 
verlaffen? Der geichlofiene Vertrag wird entgegenflehen ; die Rontrole eine 
blos formelle, papierne ſeyn. Bedürfte es einer Thatſache zum Beweife 
biefer Säge, fo könnte man wohl in Württemberg nicht in Verlegenheit 
fegn. Die Abtretung der Poft iſt ein einlewdhtendes Beispiel, und um wie 
viel einfadher, Meiner und befannter waren überdieß noch diefe Verhältniffe! 

Gin dritter, ſchwerlich in Abrebe zu ſtellender Nachthell des Beſihes der 
Eifenbahnen von Privaten iſt das unvermeidliche Cinbrechen der Aglotage 
mit allen ihren entjittlihenden und wirthſchafilich verberblichen Folgen, Wo 
bie Thatſachen jo laut reben, wie hier, bebarf ed nur, fle anzubeuten. Als 
lein den Punlt müfen wir doch dabei noch befonbers heruorheben, daß mit 
ber Einführung des Börfenfpield eine ganz neue Gefahr für das Staatswohl 
entſteht, nämlich die Möglichkeit einer Korrupzion einflußreiher Organe 
des öffentlichen Lebens, eine Verberbung, welche um fo gefährlicher iſt, je 
verbefter fie getrieben werben kann und je weniger der Form biefer Befle- 
chung die Infamie ſchon unverkennbar aufgeprägt iſt. 

Diefe Nachtheile erhalten aber nod eine bedenkliche Steigerung, wenn 
die Bahnen an Ausländer abgetreten werben. Vorerſt fünnen und müffen 
politifche Unannehmlikeiten entſtehen, wie bie Erfahrung noch immer ge= 
zeigt bat, wenn einer mächtigeren Nazion angehörigen Bremden Vorrechte 
und Niederlaffungen beivilligt worden find. Ik es ja ein Fräftiges feindlis 
ches Mittel der Gewaltigen, tüchtige Stantäbürger bei großen wirthſchaft- 
lichen Unternehmungen fremder Völker zu beihelligen und mit flarler Hand 
nicht allein deren rechtliche Borberungen, fondern auch beren unbegrünbete 
Ansprüche zu ftägen und dadurch Einfluß auf den ganzen fremden Staat zu 
befommen. Sind ſolche Yusländer die Angehörigen einer überlegenen ges 
werblien Mast, find ſie ſelbſt vlelleicht Mitglieder einer mächtigen Ger 
ſellſchaft, iſt der Gegenſtand der Ueberlaſſung an fir Dad Hauptverbindungss 


mittel des Staat: jo onfert biefer die Selbitfländigfeit feines Lebens, Na—⸗ 
mentlich ift ein gewerblider Kampf mir dleſer beginfligren Nazion nicht zu 
beſtehen, vernünftigerwweife gar nicht zu beginnen, wenn die Möglicfeit 
oder Unmöglichkeit der Mitwerbung von der Höhe der Transportkoften ab⸗ 
hängt, wie die heut zu Tage fo oft der Ball in. Auch jen noch bedacht, 
daß Die Ueberlaffung des Baues und des Betriebes von Eiſenbahnen an 
Ausländer um den Gewinn bringt, welchen die eigene Thätigkeit des Staa« 
ted auf die Erwerbung und Mährung des induflriellen Sinnes dm Volke 
gehabt hätte. Zahlreiche Gegenſtände, welche dem Geifle und dem Körper 
der Inländer Nahrung verihafft hätten, werden aus dem Auslande berbeis 

Ömen, dem Inländer aber wird mur das rohe Geſchäft des Taglöhners 

leiden. Selb den Behörden des Staated wird die Gelegenheit entgehen, 
durch die Behandlung großer Verhälniffe und wie norhwendige Beachtung 
des Weltverkehrs und feiner Bedingungen fi einen freien ſaatsmänniſchen 
Blick zu verfhaffen. — Und vann wolle man ven Krieg bedenken. Das 
Wenigfle wäre no, daß in ſolchem Kalle die Xeiter und Betreiber ver Bahn 
abberufen werben Könnten, womit aber das maͤchtigſte Berbindungsmitrel 
zur Veriheivigung des Baterlandes plöglih unbenügbar würde. Allein 
Andre nicht fogar böier Wille und Verrath zu befürchten? Es iſt dieß ein 
fo bedenklicher Umfland, daß er felbit einen Bundesbeihluß gegen jeve Uer 
berlaffung von Sauptlinien an Fremde rechtfertigen würde, 

Völlig zum Unerträglichen aber, jo iſt zu fürdten, werden alle dieſe Miß- 
flände dadurch gefleigert werben, daß in dem vorliegenden Balle gerade 
Engländer ed ſind, melde die Ciſenbahnen erwerben wollen. Vor Als 
lem droht unfern Gewerben hieraus bie offenbarfle Gefahr. Wer wird 
läugnen, daß die Engländer gelernt haben, ganz zu wollen, was fie wol« 
Ien? Ihr Streben, ihren Locomotiven auf dem Feſtlande vie Holle zu ver 
ſchaffen, welde ihre Schiffe auf dem Dteere bereits haben , ift ihrer großar- 
tigen Selbftfucht vollommen würdig, und fle find die Leute, dad Ziel zu 
erreißen, jobald man ihnen nur geflattet, ven kauf zu beginnen, Ihr Stres 
ben ift aber unferem gewerblichen Gedelhen entſchleden fernolich ; ihre Indu ⸗ 
Arie iſt eb, welche unjeren Mitbürgern das Brod aus dem Munde nimmt, 
indem fie ihnen die Arbeit entzieht. Im Befige von Gijenbahnen find fle 
im Stande, die Frachten und nöthigen Mohftoffe zu vertheuern, die @ine 
führung ihrer Babrifate zu begünftigen, und daß alle Bedingungen und 
Borforgen auf dem Papiere hiergegen in ver Wirklichkeit gar nichts vermö- 
gen, leuchtet wohl Jedem ein. — Sodann ſey e8 geftattet, Darauf aufmerk« 
jam zu maden, daß die Anſiedlung mächtiger engliſcher Inereſſen inner» 
Halb ded Zollvereins fehr geeignet ſeyn möchte, vie jo nothwendige Ausbile 
dung der Volitif dieſes Bereins zu ſtoͤren. Schon jegt ift die Husgleihung 
unter ben verſchiedenen Intereffen und Anfichten nur allzu ſchwierig; bedarf 
es da noch der Anfprüde, melde engliiches Kapital, engliſcher Einfluß, 
nicht blos von Außen, fondern angefievelt im Kerzen ded Vereindgebiers, 
erheben fünnen und werden? Niemand wirb fi vermeflen, zum Boraus 
beflimmen zu wollen, wo und wie ſich die bierans entfichenven Verwicklun · 
gem zeigen und wie weit fie greifen werden. even Falles if nicht zu ver 
geſſen, daß auch vie englifhe Regierung gewöhnt ift, felbft ganz unzuläßi« 

Borberum ihrer im Auslande angefledelten Unterrhanen mit jtarfer 
Sand zum Rüdbalte au dienen. Man erinnere fh an die meapolitaniiche 
Schwefelfrage. Und ſolchen gefährlichen, entihloffenen und gemaltihätigen 
Gegnern follte das Land geöffnet, ihnen dad Hauptverbindungdmittel auf 
mehrere Menichenalter übergeben werben ? 

Wir find aber um fo mehr genörhigt, dieſe Frage zu verneinen, weil und 
weder ein erfledtlicher Grund einleuchten will, welder den württembergijchen 
Staat zu einer ſolchen felbjiverlegenden Handlung veranlaffen oder gar zwin⸗ 
gen Fönnte, noch auf ein Vortheil vorhanden zu ſeyn ſcheint, weichet fols 
Ken Opfern irgenpwie die Wage hielte. 

Nicht wenige unferer Landoleute feinen der Abtretung deßhalb geneigt 
zu fegn, weil fle der Anficht ſind, daß Württemberg auf dieſe Weife vie 
Wohlthat der Eifenbahnen ganz umſonſt, förmlich geibenkt, erhielte. Gi- 
nige Augenblide Nachdenkens müflen indeſſen zeigen, melde grobe Selbft- 
täufhung, welcher Mangel an allen volkewirthfchaftlichen Begriffen einer 
ſolchen Meinung zu Grunde liege. Allerdings wäre das Anfagefapttal nicht 
mir einemmale auszulegen ; dagegen aber müßte ed während des adtzigläh« 
zigen Betriebes in Zielern und mit ſchwerem Gewinne almählig zurüd bes 
zahlt werden. Es läßt ſich mir der größten Beſtimmtheit annehmen, daß 
die würstemberglihen Eiſenbahnen gut rentiren werben (mas am beiten bie 
Anerbieten ver länder ſelbſt beweifen); dieſer Gewinn nun joll ven 
Bremden zufallen. bleibt das Gehen! ? — Aber wenigftens die unge» 

re Vermehrung der Staatsſchuld, jo hören wir jagen, wird auf dieſe 

eiſe vermieden. Unzweifelhaft; allein es jollte doch nicht nöthig jeyn, den 
Unterſchled zwiſchen einer Krevitbenügung zur Bewerkſtelllgung eines nüße 
fichen, fi wohl verzinfenden Unternehmens und einer zur fterilen Konſum ⸗ 


ton beftimmten Schuld auseinander zu fegen. @ine Schuld ber erften Art | 


ft fein Landesunglüd; fondern im Gegenteil ein Foriſchritt im Vermö« 
gen, ein Mittel zu Reichthum, ein Beweis von Ginfiht. Ramentlich ift 
aud eine ſolche Schuld Feine Laſt für Die Finanzen; fondern vielmehr ein 
bleibender Gewlnn für fie, und gibt fo wenig zur Furt vor Steuerhößuns 
gen und andern folden Schredbildern Veranlaffung, daß fle weit 
Berminderung der Struren in Ausficht ſteüt. Bald 


eher 
10 z. B. ons | 


—— Baden am feiner Eiſenbahn eine einträgliche Domäne 
aben 


Andere, etwas höher ſtehend in nazional:Öfonomijcher Cinſicht, finden 
wenigftens einen Borıheil in ver Einführung fremden Kapitales. Unläug:, 
bar fann eine folde Einführung unter Umftänvden und Vorausiegungen eis 
nem Bande nüglih feyn; allein es Fommt auf Die Bedingungen an. Wenn 
„. DB. ein ſolches Kapital nicht nur, vorausfichtlich, wucherlich verzinst wer 
den muß, jondern daſſelbe wuch noch mebenbei zu einer bedenklichen Konkur— 
renz in andern gewerblihen Hichtungen Beranlaffung gibt, fo iſt feine Er» 
langung offenbar fein Vorteil, ſondern ein Fluch für pad and. Die aber 
iſt in dem vorliegenden Falle um fo handgreiflicher, als ja, wenn der würt⸗ 
tembergiiche Etaat felbft die Bahnen baut , das dazu nörhige Kapital durch 
Anlehen zum großen Theile im Auslande aufgebredit, fomit auch ringe 
führt, dagegen in diefem Kalle nur mit etwa 3'/, vom Hundert verzinst wirb. 

Uls ein weiterer von den Engländern zu erwartender Vortheil wird ans 
genommen, daß dieſelben unſere Eifenbabnen weit moblieller bauen merben, 
und fomit auch der, möglichſt bald vorzunehmende Anfauf ber Bahn zu bie 
fen niedrigen Selbftoften geiheben könne. Allein ofienbar waltet auch hier 
wicer unerwieſene Vorausſetzung un Taͤuſchung ob. Es iſt »ölig uner⸗ 
wieſen, daß bie Engländer woblfeller bauen werden; ja es iſt bien ſogat 
unwahrſcheinlich. Eine fremde Geſellſchaft wird ſchwerlich bei und zu billi— 
geren Preiſen bauen und größere Ehrlichkeit finden, als dem Staate zu 
Theil geworben wäre. Was aber den Ankauf betrifft, fo iſt in der That 
nichts ummahıfheinlicher, ald daß jemals, bereits im Beilge von Gifenbab- 
nen, viele Millionen baares Geld merden verwendet werben wollen und 
Fönnen. In die Zukunft ficht Niemand ; daß Württemberg jept Geld und 
Kredit zu Eiſenbahnen bat, if dagegen gewiß. Jedenfalls dürfte es ſehr 
unrärhlid feon, ſolchen Planen nun ſchon Worte zu leihen oder fle gar zu 
Stantögrundfägen zu erheben, indem eine Ausſicht auf eine unerwünſchte 
Erpropriagion ber Solidität bed Baues, jomit dem Wertbe des einfligen 
Eigenthums wenig förderlich ſeyn Fönnte. 

Kaum einer Widerlegung möchte die fernere, fo laut — gemachte 
Annahme verdienen, daB die Engländer den Genuß ber Eiſenbahnen um 
einige Jahre früher zu gewähren im Stande ſeyn werben. Zunächſt ift ie 
lich nicht einzufeben, warum der württembergiiche Staat, wenn er nur ern 
lich will, nicht ebenfalls ſollte den Bau befchleunigen fönnen. Schon jegt 
wird raſcher gebaut; ein gleichzeitiger Angriff des Baues an noch weiteren 
Stellen, eine noch Eräftigere Anftrenaung ver Staatskraft, iſt in jedem Aus 
genblide möglih. Allein jelb wenn dem micht fo wäre, iſt ed nicht eine 
höchſt tadelnswerthe Ungeduld, den größten Theil des Zweckes zum Opfer 
zu bringen, noch weitere zur Zeit unberechenbare Nebel auf fi zu nehmen, 
um nur einige Sabre früber in ven vollen Genuß zu fommen? Hier ift of⸗ 
fenbar gar fein Verbältnih zwifchen Gewinn und Berluft, 

Auch die Vermehrung der Zahl der Beamten if als ein Grund betrachtet 
mworben, warum eine Abtretung der Bahn an Privaten erwünſcht wäre. 
Hier drängt Äh aber dann unmwillfürlih die Frage auf, ob es für bad Heil 
des Vaterlandes erjprießlicher wäre, wenn eine glei grofe Schaar von 
Fremden oder von Inländern, melde den varerländifhen Antereflen ent 
fremdet ımd an englifchen Einfluß verfauft wären, über das Land verbreitet 
—— Aa nicht au dieſe mit ihren Rindern der produzirenden Klaſſe 
ent t 

Nur in dem Falle enblih, und auch dann nur vielleicht, könnte man 
fi zu dem ſchmerzlichen Opfer einer Abtretung der Eiſenbahnen entfchlichen, 
wenn Wirttemberg ſich das troflloje Zeugnis ausftellen müßte, es ſey völ- 
lig unfähig zu deren Anlegung und Berrieb. Allein wer hat die Stirne, 
diefes aus zuſprechen? Und zu welcher Zeit mürbe dieſes audgefprochen ? 
Gin Abſchnitt der Bahn wird nächſtens eröffnen ; ein größerer if im raſchen 
Fortichreiten; der Ungewißheit Über die Richtung follte in wenigen Tagen 
definitiv ein Ende gemacht werden Bei dieſem Stande ver Angelegenheit 
in völlige Murblofigkeit zu verfallen, dazu fehlt es doch wahrlich an jenem 
Grunde. Im Gegentheile it gerade jetzt Zeit zur Aufraffung , zu dem Ent« 
ſchluſſe, Eräftig und männlich zum groben Werfe zu Reben. Und märe bie 
zu feine andere Veranlaffung, jo wäre ed eben das Unerbieten viefer Ging- 
länder. Was fle fünnen, das vermag Württemberg auch. Was fie als 
nützlich für fi erkennen, muß von ung zehnfach dafür anerfannt werben. 
Und bevarf 8 dann noch einer weiteren Stärkung, jo blide man na Bayern 
und nad Baden. Nodı nie hat Württemberg verzweifelt, leiften zu Fönnen, 
mad jeine Nachbarn vermochten; und nicht felten ift es denſelben vorgegan- 

w Wir menigftens kennen keinen Grumd eined jept beginnenden Zurüd« 
intens, 

Dirk find die Gründe, melde uns zu unferer unbebingt verwerfenben 
Anfiht Über die Abtrerung der Eiſenbahnen an eine engliiche Geſellſchaft 
bewegen. Diefelben haben ein ſolches Gewicht für und, daß wir ſelbſt das 
Gingeben in irgend welche Unterbandlungen nur als den erfien Schritt auf 
einer falfchen, Boat gefährliben Bahn zu betrachten vermöchten 

Tübingen, den 30. Juni 1845. 

Die Mitgliever der ſtaatowirthſchaftlichen Baknltät: 
A. Mohl. Bol. Schü. Fallati. Hoffmann. 
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Württembergifhe Staats-Eifenbahnen. 





Wegüberfegungen bei geringer Dammböbe. 
(Mit einer lithograpbirten Beilage, Rr. 16.) 


Auf der gegenwärtig im Bau begriffenen Strede ver württembergifchen 
Staatobahnen zwiſchen Kannſtadt und Eplingen kreuzt die Bahn in ummite 
telbarer Nähe der Ortfhaften eine große Zahl von Wegen. Uebergänge 
auf gleicher Höhe anzulegen, ſchlen det lebhaften Verkehrs wegen nicht räth- 
lich, die Wege zu vertiefen fonnte man fi aus dem Grunde nicht entſchließen, 
weil dieſelben zum Theil ſchon bei ihrem dermaligen Niveau den Ueber» 
ſchwemmungen des Nedard außgejegt find, und eine Erhöhung ded Niveaus 
der Bahn würde, da diefelbe im Allgemeinen der Thalfohle folgt, bedeutend 
größere Erarbeiten nach fih gezogen haben Man befchränfte fh daher 
darauf, mit Ruͤckſicht auf die jeweilige Frequenz und Natur des Verkehrs 
diefer Wege das Minimum von Tichter Höhe der Wegüberfegungen zu ber 
flimmen und eine Konftrufzion ver Fahrbahn zu wählen, melde eine mög» 
lichſt geringe Dicke derſelben zulich. Diefe Konftrufzion ift auf Beilage 
Nr. 16 dargeftellt. 

Wie man ſieht, ift bei diefer Konftrufjion auf Durchführung ber Kronen- 
breite des Dammed, mithin auf bie ſonſt außerhalb der Geleiſe anzubrin- 
genden Nebenwege verzichtet und nur auf eine Unterftügung der Schienen 
Bedacht genommen. Dieje Unterftügung wird betwerfftelligt durch zwei mit 
einem Zwifhenraum von 1 Fuß nebeneinander liegende Balken, deren 
Stärke ſich nah der Spannweite der Brüde bemißt. Beire Balken find 
mittelſt Iragbändern von ſtarkem Keffelbleh verbunden, in melden bie 
Schienen hängen und burd eine linterfütterung von Holz feftgefhraubt find. 

Die effektive Dide der Fahrbahn, vd. i. vie Entfernung von der Unter: 
fläche der Tragbalken bis auf Die Oberfläche ver Schienen beträgt nun bei 
der als Beifpiel gewählten Wegüberiegung 13 Zoll, weil der Zmifchenraum 
zwiſchen dem Aſchenkaſten der Kocomotive und ver Schienenoberfläde nicht 
erlaubt, die Schienen tiefer zu legen. Iſt aber vie Höhe der Tragballen 
mit Rüdfiht auf eine geringere Spannweite ver Brüde geringer, oder die Ent ⸗ 
fernung zwiſchen dem Aſchenkaſten und ver Schlenenoberflaͤche größer, al& in 
dem vorliegenden Falle, fo unterliegt es feinem Anflande, durch DVerlänges 
rung der Tragbänder bie effektive Dicke der Fahrbahn auf $—6 Zoll, d. i. 
auf die Dicke zu rebugiren, welche bie Schiene ſammt Tragband und zwi ⸗ 
ſchenliegendem Hofzfeil befigt. Durch bie Berfenkung ver Schienen zwiſchen 


die Tragbalten wirb übrigens ein weiterer wichtiger Zioedt erreicht, nämlih 
bie erforderliche Sicherheit gegen daß Herausfpringen eines Wagens ober 
der Loromotive aus den Beleifen, welches bei dieſer Konſtrukzion von beſon⸗ 
derer Wichtigkeit ift, indem in ſolchen Fällen nichts das Hinabftürzen ver 
Büge Über die Brüde verhindern würde. 

Die Verbindung ber beiden Balfenpaare eined Geleiſes, die Spurweite 
der Bahn ſowie die Entfernung beider Geleife von einander, wird durch 
gufelferne Spangen hergefiellt, auf welche für dem Gebrauch des Auffichts- 
verfonals einige Bohlen längs der Brüde gelegt find. E. 


Die deutfchen Eifenbahnen im Iahre 
1814. 





xV. Berlin: Hamburger @ifenbabn. 
(Fänge 36 Meilen; im Ban.) 

Mit Beziehung auf die Nachrichten, welche wir in Nr. 50 des Jahrgangs 
1844 der GijenbahnsZeitung über dieſes Unternehmen gegeben haben, füh- 
ren wir aus dem und zugefommenen zweiten Generalberichte der Direkzion 
der Berlin-Hamburger @ifenbahn-Befelfhaft vom Mat 1845 folgendes an: 

Die Genehmigung der Statuten der Geſellſchaft und bie förmllche Aner- 
fennung berfelben als einer juriſtiſchen Perfon von Seiten ber königlich 
preußifhen, der Föniglich däniſchen, der großberzoglich mecklenburg · ſchwe · 
riniſchen Regierung und den Senaten der freiem Städte Lübeck und Ham» 
burg erfolgte reſp. unterm 28. Februar, 4., 16., 21. und 25. Aprif. 

Gigenthümlich zeigte ſich das Verhältniß der Berlin-Hamburger Dahn 
zu einer ſchon befichenven und im vollen Betrieb befinplichen, ber Hamburg« 
Bergedorfer Eifenbahn nämlich, welche gewiſſermaßen als ver Schlüffel zum 
Einlaß in Hamburg ſelbſt betrachtet werben mußte. Der Zweck, Einheit 
des Betriebes auf ver ganzen Bahn von Berlin bit Hamburg, ohne einen 
Abſchnitt in Bergedorf, berzuitellen, veranlaßte bie Direkzion zuerſt, vers 
ſchiedene Verſuche zum Anfauf der Hamburg» Bergedorfer Bahn anzuftellen; 
ba biefe aber fehlihlugen, fo erblicdte die Direfzion in der Pachtung des 
Betriebes auf der Hamburg-Bergevorfer Bahn ein gerigneted Auskunfts- 
mittel. Der von ben beiderfeitigen Direkzionen defifans abgeſchloſſene Vertrag 
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hat bereits die Genehmigung des Ausſchuffes gefunden, und wird ohne 
Zweifel auch vie ver bevorflehennen Generalverſammlung ber @eielichafte- 
Mitglieder erhalten. 

Bon anderen Anfhlufbabnen find zuvörderfl die zu erwähnen, melde 
man von Magdeburg aus an bie Berlin-Hamburger zu legen beabſichtigt, 
beſonders vie, welche, die Altmark durchſchneidend, bei Wittenberge beide 
Elbufer mittelft einer feiten Brüde verbinden fol, Im Großherzogthum 
Medienburg- Schwerin wird ferner eine Bahn fid anſchließen, welche bie 
Setſtädte Moftod und Wismar mir der Reſidenz Schwerin, letstere aber mit 
der Stadt Hagenow verbindet, in deren Gemarkung ber Bunft der Gin» 
mündung gelegen iſt. Endlich wir die Zweigbahn, weiße bie Geſellſchaft 
in Folge ber Anordnungen ber königlich däniſchen Heglerung von Büchen nad) 
Lauenburg zu bauen verpflichtet iſt, vielleicht eine bedeuten erhöhte Wichtigkeit 
erhalten, ba e8 jegt im Werke if, derielben eine Auedehnung nördlich bie 
Lübeck, ſuͤdlich Bis Yineburg zum Anfhluf an die Hannoveriſche Landes⸗ 
bahn zu geben. 

as die über die Länge der Vahn zu vertbeilenden verſchiedenen Bahn 
höft und Haltepläge betrifft, fo follen deren, außer denen in Berlin und 
Hamburg, zwanzig angelegt werben, nämlich: bei Charlottenburg, Span: 
dom, Nauen, Ftlejack, Neuſtadt a. D., Zernitz, Paulinenau, Glö— 
wen, Wilsnack, (Wittenberge,) Grabow, Ludwigeluſt, Hagenow, 
Brahladorf, Boihtnburg, Buͤchen, Schwarzenbeck, Friedrichsruhe, Nein: 
beck und Bergedorf. 

Die Einzahlungen auf bie Azten der Berliu-Hamburger Bahn find jetzt 
bis zur Hälfte beſchafft, und, vor der fünften Cinzahlung, vie uriprünge 
lichen Akrienzeichner, welche 40 Proz. eingezahlt hatten, ihrer weiteren pers 
jönlihen Verpflichtung, in Folge Plenarbeſchluſſes verehrlichen Ausſchuſſes 
vom 10. Febr. d. J. otdnungsmäßig enthoben worden. 

Was pen Stand ber Arbeiten an der Bahn betrifft, jo bar der ſtrenge 
und lang anhaltende Winter freilich nicht anders als flörend auf den Fort- 
ſchritt derielben einwirken fönnen; ganz unterbrochen werben find fle jedoch 
verhaͤltnißmãßlg nur für eine jebr kurze Zeit, jo daß «8 gelungen ift, unge- 
fähr für 18 Meilen, ober bie Öälfte der Bahnlänge von Berlin bit Ham: 
burg, das Planum zu vollenden, Auf den verſchiedenen Punkten, wo Die 
Arbeiten in Angriff genommen worden find, finden fih mehr als 5000 Dien« 
ſchen beſchaͤftigt, einfchließlich der beim Ausgraben der Brüdenbauftellen 
und ben Rammarbeiten Ungeftellten, Auch mit ven Arbeiten an ven Brüden 
und Durhläfien, für melde bis jegt circa 3500 Schachtruthen Feldſte ine 
und 5,300,000 Stũck hartgebrannter Maneriteine angefbafft worden, ift 
bereits ver Anfang gemaht. An achtzehn verfhienenen Bunften ift mit der 
Ausführung der Daurerarbeit zu ven maffiven Brüden und Durläffen 
vorgegangen, während fhon im Winter, mamentlich zu ven größeren Baus 
werfen, bie Fundamentirungsarbeiten Gerrieben worden find; wenn auch 
ber hohe Waflerftand der Flüſſe zuweilen einen Stillſtand gebot, fo ift dieß 
doc immer nur montentan geweſen. Dir Rammarbeiten an der Brüde über 
bie Spree bei Gharlottenburg find in vollen Gange, die für die Schwenze 
Brücke beinahe vollendet; fle werden eingeleiteı an ven Brüden über die 
Doffe und pie Jaͤglitz; an der Brücke über vie Lödnig find fie in nen Spund ⸗ 
wänben beinahe, und an ber über die Elde bei Grabow ganz vollendet, fo 
wie zur Hälfte bei ber über bie Schaale; beim Elde- und beim Rögnitz-Ka⸗ 
nal, bei Der großen und ber Heinen Sure werden gleiche Arbeiten einge- 
Iektet. Ungefähr 9700 Tonnen Schienen und 77,000 Stüd Schwellen find 
geliefert und mit ver Legung des Bahngeſtäuges felbit wire noch im Raufe 
dieſes Sommers der Anfang gemacht werben. 


xVvE Samburg-Bergedorfer @ifenbabn. 
(Fänge 2.16 Meilen.) 


Die HamburgePergenorfer Eiſenbahn, welche fünftig eine Sefzion ber 
großen Berlin-Hamburger Eiſenbahn bilden wird, bat im verfloffenen Bes 
triebsjahr Fein ſehr glinftiges Ergebnif geliefert. Es wurden auf ihr befür- 
dert 193,436 Perfonen, wovon 1334 in Goupe's, 18,739 in ver erſten 
und 173,366 in der zweiten Wagenklaſſe. Die Einnahme von Reiſenden 
betrug 93,561, die vom Frachttransport 8476, son anderen Duellen 2337, 
zuſammen 104,374 Mark Eour. ober 83,508 M.B. — 73,062 fl. 

Die Betriehstoften waren dagegen: 


Babnunterhaltungsfoiten 19,769 1. 
eigentliche Trandportkoften . ; 30,224 » 
Verwaltungs» umd allgemeine Koften . 2 + 10,627 » 

Summe 60,6207. 


Die Auslagen betragen demnad 83 Proz. der Bruttoeinnahme; umb ba 
tie Yoromotiven 7755 Meilen zurüdgelegt Haben, fo entfielen auf die durch⸗ 
laufent Meile 7 fl. 47 Er. 

Die durchſchnintliche Zahl der Wagen in einem Train war blos 3'/,; die 
KRonfumzion an Kofed betrug bei allen vier in Gang geweſenen Maſchinen 
513,998 Ü, mithin im Durchſchnitt für die durchlaufene Meile 104°, ü. 
Da aufer ven angeführten Vetriebsfoſten nod 5443 fl. für neue Anlagen, 

| Verbeſſerungen u. ſ. w. ausgegesen wurden, fo fonnte von der Bertheilung 
einer Dividende Feine Rede fenn. 
Unter ſolchen Umſtänden kaun der Vachtrertrag, wie er jegt nad langen 
‘ Verhandlungen zwifchen ber Berlin-Hamburger und Hamburgs Bergerorfer 
Gijenbahn-Gefellihaft zu Stande kam, für letztere nicht anders ald günflig 
genannt werben. Laut dieſem Vertrag bat die Bergeborfer Geſellſchaft ven 
Babırbof in Hamburg in ber Urt zu vergrößern und einzurichten, wie ed 
das Berürfnif der Berliner Bahn erhelſcht. Sie muß diefen Bahnhof mit 
dem Hafen in Verbindung fegen und auf der Strecke bis Bergedorf ein zwei · 
te3 Geleiſe berftellen. Die Berliner Geſellſchaft übernimmt den Bahnbof 
| nebit der Bahn in Past und zahlt ver Dergevorier Befellichaft 1) 4 Proz. 
jährlid; von dem für ven Bahnhof bis zur Zeit feiner Uebergabe aufgewen⸗ 
deten Betrag, 2) während ber erften 5 Jahre 45 und fpäter 50 Proz. vom 
der Bruttoeinnahme der Bahnſtrede von Hamburg bid Vergeborf. 

Zur Beſchaffung der Mittel, welche nöthig find, um ven Bahnhof in 
Hamburg zu erweitern ıc., und das zweite Bahngelelfe berzuftellen, wurde mit 
dem Senat der Stadt Hamburg ein Vertrag abgeſchloſſen, nad welchem 
biefe I160 neu andzugebende Alzien ver Hamburg Bergeborfer Bahn al 
pari (a 300 M. Beo.) übernimmt und dafür 4 Proz, Zinfen wie die ande» 
ten Afzionäre erhält, daun aber von dem etwa noch vorhandenen Ueber 
Thun '/, Bros. des ganzen Alzienfapitals vorweg percipirt und als Amor« 
tifagiondfonde verwen. Was dann etwa noch übrig bleibt, wird wieder 
gleihmäßig auf alle Afzien als Dividende vertbeilt. Das genannte halbe 
Prozent verwendet ber Staat (Hamburg) zum Aukauf von Afzien mitielft 
Audloſung, wobei dieſe ſtets nach dem feften Kurs von 120 Proz. eingelöst 
werden. Auch Die weitere Dividende wird zur Amortifagion verwendet, und 
wenn Die jährliche Amoreifagionsfumme 50,000 M. Bro, nidt erreichen 
follte , fo behält ſich der Staat vor, vie Dotazion des Tilgungsfonbs bis 
zu biefer Eumme zu ergänzen. Die Zinfen und Disidenben ber ausgelosten 
Alzien endlich verwendet der Staat ebenfalld zur Amortiſazion der no 
übrigen Afsien, und auf dieſe Weife muß er ſehr bald in ven Befig der Ei⸗ 
fenbahn gelangen, Der Staat hat das Met, in ven Generalverfammlun: 
gen für die volle Akzienzahl mirzuftimmen. 

Nah dem Staatövertrag von 1841 fol ver Berlin Hamburger Eifen- 
bahn⸗ Geſellſchaft, ſobald man die Verhältniſſe genauer überſehen fann, 
eine Abgabe auferlegt werden dürfen, deren Betrag dazu beſtimmt iſt, die 
in ven Privathänden zirkulirenden Afzien nah und nach zu Gunften ber 
verjbiebenen Staaten, durch welcht die Bahn gebt, zu amortifiren, derge- 
ſtalt, daß nach Finziehung ſammtlicher Akzien jedes Bahnftück Eigentum 
bes Staates werden ſoll, in welchem es gelegen iſt Von gleichem Geſichts⸗ 
punkte ausgehend, will auch der hamburgiſche Staat in den Befig der Ham: 
burg Bergedorier Bahn kommen, damit nicht dieſe Etrede allein Private 
Eigenthum bleibe, und obiger Vertrag gibt ihm pas Mittel an die Yan, 
biefen Zweck zu erreichen. 





Eifenbahn-Fiteratur. 


Die Eifenbahnen Dentfchlaudbs, von Freiherrn 5. W. von Meben. 
Dritte, vierte und fünfte Heferung. Berlin, 1645. 
Dentfches Eiſenbahubuch von Dr. Kreiherr v. Reden; mit einer Karte. 
Berlin, 1845. 
Vom zweiten Abſchnilt des v. Reden ſchen Werkes, vie Geſchichte und 
Beſchreibung ber einztlnen Ciſenbahnen in Deutſchland enthaltend, find die 
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drei legten Lieferungen (3-—5) erſchienen. Sie befaſſen ſich mit ven Gifen- 
bahnen aller deutſchen Staaten, die Deſterreichiſchen und Preußiſchen Bab- 
nen aufgenommen, deren Beſchreibumg den Gegenſtand ver beiden erften 
Lieferungen bildete. Hiemit wäre alſo die er ſte Abtheilung des ganzen Wer- 
kes geſchloſſen, und es ſoll dem urſprünglichen Plane gemäß, wie uns ber 
Hauptuitel belehrt, eine zweite Abtheilung folgen, welche vie Eiſenbahnen 
anberbalb Deutſchland und in Amerika behaudelt. 

Da die Herausgabe des vorliegenden Werkes in Dir eigentliche Entmid- 
lung&periobe bes deutſchen Eifenbahn- Boftems fiel, fo fonnte es nit ans 
ders kommen, ald daß ſich das Material unter der Hand bed Verfaſſers zu 
immer größeren Volumen anbäufte, und obſchon aus dieſem Grunde das 
Buch viel umfangreicher werden mußte, als beabfitigt war, fo machte den- 
nod eben ber raſche Aufſchwung biefer neuen Verkehrsmittel es fafl unmög ⸗ 
lich, von denſelben eine vollſtändig abgeſchloſſene Darfielung zu geben. 
Bevor noch eine Lieferung, welche über alle Giienbabn- Unternehmungen in 
einem Theile Deuihlands Auskunft geben fol, ihren Weg in das Publis 
fum gefunden hatte, waren neue Projekte gereift, neue Geiege erlaſſen wors 
ben, batten ältere Bahnen neue wichtige Ergebnifje geliefert oder mandherlei 
Beränterungen erlitten. 

Diefer Umſtand veranlaßt ven Verfaffer, wie dieß im Vorwort zur letz⸗ 
ten Lieferung gefage it, eine tabellariſche Zufammenftellung aller wichtigen 
Berbältmiffe der einzelnen Gifenbabnen zu bearbeiten und biefelbe in einem 
Nachtragbande, welcher zugleich das Fortſchreiten des Ciſenbahnweſent feit 
Mitte 1844 und die Betriebs- und Baureſultate von 1844 enthalten ſoll, 
mitzutheilen. Endlich ift uns auch für die Zukunft jährlih das Erſcheinen 
eines Nachtraghefts in Ausfiht geftellt. 

Auf dieſe Weiſe wird das Reden'ſche Giſenbahnwerl umftreitig das Bell- 
ftänbigfte und Umfaſſendſte, mad die Literatur in biefem Fache aufzuweiſen 
hat; e8 wird und iſt bereits eine reihe Duelle, aus welcher jeder, ber mit 
dem Gifenbahnweien auf irgend eine Weiſe ſich befchäftigt, die nützlichſten 
Informazionen ſchöpfen fann, und gerne ſtimmen wir daher au der Aner« 
fennumg bei, welche dem Berfaffer für feine Arbeit bereits von allen Seiten, 
und zwar nicht blos in Deutſchland, ſendern auch im Muslanbe gewor⸗ 
den it. *) 

Bon ben und vorliegenden brei Ichten Kieferumgen befait ſich bie erfie mit 
ven Ciſenbahnen in Württemberg, Baten und ben füähflfchen Kindern. Was 
bie eürttembergifchen Bahnen betrifft, fo fonnte freilich hierüber blos noch 
Geſchichtliches mitgetbeilt werben, da der Bau derjelben erft im verfloffenen 
Jahr ernfilih begonnen hat, Der Verfaſſer hat hiebei bauptfählic vie Af- 
tenftüde bemügt, welche im Jahr 1944 in einer Brochüre unter dem Titel 
„die erfie Schion der Württembergifchen Eiſenbahnen“ veröffentlicht wor⸗ 
den find. Die Ergebniffe Der neue ſten Arbeiten aber, nach welden bie 
Michtung der durch das Geſetz hefretirien Bahnlinien feftgentellt und vie ge 
naum Koſtenvoranſchlãge verfaßt, und worüber die betreffenden Altenſtücke 
erft vor einigen Monaten veröffentlicht wurden, fonmten natürlich in das 
Meden ſche Buch noch nicht aufgenommen werben, An bie Beireibung der 
mwöürttembergifchen ſchließt fih jene ver babiſchen Ciſenbahnen an (p. 1223— 
1438), über welche Die mit Heren Ausführung betrauten Techniker mit dank- 
bar anzuerfennenter Gründlichfeit alles veröffentlicht haben, mad an den⸗ 
ſelben vorzüglich in Tonftruftiver Beriebung von Intereffe if. Dirk ift bee 
fonbers in den „Austührlichen Rachweiſungen über den Eiſenbabnbau in 
Baden nab dem Stand am 1. Jannar 1844» geſcheben, welche Schrift auch 
Freihert v. Reden hauvtſächlich zu feiner Beihreibumg benützte. Leber ven 
Betrieb der badiſchen Ciſenbabnen iſt aber leider feit 1842 nichts weröfe 
ſentlicht worden, unb fonnten daber auch nur wie ſchon hefannten, wenig 
befriedigenden Betriebsergebniſſe ver kleinen Mannheim ⸗Heidelberger Bahn · 
ſtrecke vom Jahr 1841 und 1842 mitgerbeilt werben. 

Ein beſonderes Intereffe gewaͤhrt die Darflellung ber Ciſenbahnen Sach⸗ 
ſen's (pog 1441 1630.) Sachſen mar der erfle Staat in Deutſchland, 
in welchem eine Locomotive ⸗ Eiſenbahn in größerem Maßflabe (vie Leipzig⸗ 
Dresiner) zu Stande kam; ed iſt das Land, in weldem wegen ſriner Lage 
im Herien Deutſchlands und des Befttzes einer großen Welthandels ſtadt 
nothwendig einen Hauptknotenpunki des deutſchen Ciſenbahnnehes ſich be⸗ 





*) Auf Befehl der franzoͤſtſchen und ruſſiſchen Regierung wird die @ifenbahns 
ſchrift des Herm v. Meben ins Franzöſiſche und Muffifhe Üherfept, 
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finden muß. Dieſer Knotenpunkt iſt Leipzig, von wo aus folgende Haupt⸗ 
bahnen ausmünden: 1) eine Norkbabn (Eeipzig ⸗Magdeburg) für ven 
Verkehr mit Norddeutſchland über Magdeburg, Braunſchweig nah Ham— 
burg, ſowie über Berlin nad Stettin, Frankfurt a, D. u. f. w.; 2) eine 
Weſtbahn (Thüringiſche Bahn) für den Verkehr mit Frankfurt a. M., 
Belgien, Frankreich; 3) eine Süpweftbahn (Sächſfiſch-Bayeriſche) für 
Suddeunſchland, namentlich Bayern, Württemberg, dann die Schweiz und 
Italien; 4) eine Sũd baben (Sächſiſch-Böhmiſche) für Oeſterreich (Prag, 
Wien), Ungarn, Trieſt; 5) eine Süpofbahn (Sachſiſch-Schleſiſche) für 
Schleſien, Volen, Mußland. In allen tiefen Richtungen find Gifenbahnen 
theils vollendet, theils ſchon im Bau. Hiezu fommen für den innern Ver⸗ 
kehr Sachſens: eine Bahn von Ghemnig in der einen Richtung nah Rieſa, 
in der andem nah Zwichau, dann eine Bahn nah Zittau in der Lauſitz 

Ale dieſe Bahnen, jo weit ſie auf ſächſiſcheun Gebiet ih befinden, haben 
zufammen eine Länge von beiläufig 77 geogr. Meilen, wovon 50 Meilen 
noch im Bau begriffen find. Die Koften dieſer 77 Meilen Bahnen werben 
ſich auf 36 Millionen Ibaler erftreden, und e8 gebören ſonach die ſächfiſchen 
Bahnen mit zu den Foitipieligften in Deutſchland. 

Was bie Ausführung der jühfiihen Bahnen betrifft, To ift bekanntlich 
vie Leipzig ⸗ Dredoner und der auf ſächſiſchem Gebiet befindliche Theil der 
Leipzig ⸗ Magdburger Ciſenbahn durch eine Privatgeſellſchaft obne irgend 
eine Betheiligung des Staates ausgeführt worden. Bel der Bahn nach 
Bayern (Letpzig⸗Hof) if der Staat mir dem vierten Theil des Anlagekapi- 
tals berbeiligt, welcher auch bie übrigen *, während der Bauzeit aus Staats« 
mitteln vorſchußweiſe verzinst umb nach Vollendung des Baues auf eine 
Berzinfung feines Kapitalantheils jo Tamge verzichtet, bis bie Privatafzie- 
märe aus ven Reinertrag eine Rente von 4 Bros. erbalten haben. Bei ber 
Sähjtid-Schlefiichen Ciſenbahn (Dresven-Görlig) ift der Staat mit eimem 
Drittel des Atzienkapitals beiheiligt umter ähnlichen Bedingungen, wie bei 
der Sihfiih-Payerifchen Bahn. Ueber pie Art ver Ausführung ver Säch⸗ 
fi Böhmifchen Bahn (Dresven-böhmifche Grenze) IE man noch zu feinem 
definitiven Beſchluß gekommen , für vie Dahn von Chemnitz nah Rieſa bat 
vie Regierung vorbehältlih ver Genehmigung der nähften Staͤnde verſamm ⸗ 
lung die Betheiligung mit /, des Alsienlapitals zugeſichert, und ebenſo ift 
fie mit 'i, ded Kapitals ver Löbau-Zittauer Bahn als Atzionär beigetreten, 
obme jeboch meber für Die Bauzeit Zinfen zu gewähren noch mit ihrem Ans 
tbeil fo lange zurüczuftchen, bis die Azionäre 4 Prez Dividende genießen. 

Man ſicht hieraus, dak bie Reglerung, als fie ernſtlich an die Ausfühe 
rung des ſaͤchſiſchen Giienbahniohemd zu einer Zeit ſchritt, im welcher fie, 
ohne ein Miſchſyſtem einzuführen, den Bau auf Stantäfoften nit mehr be⸗ 
ſchließen konnte, fi wenigſtens durch birefte Betheiligung bei der Aus⸗ 
führung ber Privatbahnen einen bebeuteuben Einfluß auf viefe zu ſichern 
fuchte. Intereffant ift indefien, mas bie Regierung im Jahr 1843 in ihrer 
Vorlage an die Ständeverfammlung im Allgemeinen zu Gunften bes Gifen- 
bahnbaues auf Staatsfoften anführte: 

Je mehr fi die Berbältniffe der Bildung nit blos eines beutien, 
ſondern eines enropäifhen Elienbabnneped zuneigen unb jemehr dadurch bie 
Gifenbahn- Unternehmungen ihren urſprünglichen, mehr Iofalen Chataltet 
verlieren und internazionale Beriehungen und Berührungen herbeiführen, 
wm jo mehr ericheint das Ciſenbahnweſen ald eine Angelegenheit, melde 
von Staat zu Staat, von Regierung zu Regierung verbandelt und geordnet 
werben muß. Es liegt aber am Tage, daß vie Megierungen ſich biebet um 
fo freier und felbftftänniger bewegen, die Intereffen des eigenen Landes mit 
um fo mehr Erfolg dem Auslande gegenüber werben vertreten fönnen, wenn 
die Gijenbahnen Cigenthum des Staates und bie Berriebdeinrichtungen un 
Berriebägrundfäge ihrem unmittelbaren Ginftuf untergeben find, anflatt fich 
im entgegengefegien Falle durch die nothwendige Rückſichtnahme auf im 
Hintergrunde ſtehende Privatintereffen und Privatanfihten beengt und ge» 
benmmt zu fehen.« 

„Ziemlich dieſelben Rückſichten machen ſich aber geltend , weun man bad 
Eiienbahnmweien von der Seite feiner Beziehung zu den inneren Lanbröver- 
bältniffen betrachtet. Mod befindet ſich daſſelbe auf dem erfien Stabium 
feiner Entwicklung. If aber feine Rückwirkung auf Handel und Berfehr 
im ande ſchon jegt eine bedeutende, fo Läßt fi mit Gewißheit verauß« 
jehen, baf der Kreid feines Einfluſſes fih mehr und mehr erweitern, daß es 
immer mehr und mehr Berhältniffe des öffentlichen und bürgerlichen Rrbens 


in ben Bereich beifelben ziehen werde. Es fann aber nicht ganz unbedenklich 
erſcheinen, eine fo wichtige Berfebrdanftalt, nit minder wichtig ale Stra» 
Fen« und Poftwefen, ein fo mächtiges Beförberungsmittel mittelbarer und 
unmittelbarer Staatözwede, in ben Hãänden von Unternehmern zu wiſſen, denen 
ihr perkuniäred Privatintereffe, der Natur ber Sache na, obenan ſtehen 
muß. Mag biejed bis zu einem gewiſſen Bunfte mit dem allgemeinen In» 
terefie Hand in Hand geben, fo ift doch weder eine Bürgfhaft dafür vor 
handen, daß dieß immer der Ball ſeyn und nicht früher ober fpäter bebenf» 
liche Kolliſtonen fih herausſtellen werben, noch kann es dem Staate glelch⸗ 
gültig ſeyn, ob er die Rückſichten, melde bei der Leitung des Eifenbahn« 
wefend auf das allgemeine Beſte zu nehmen find, ſelbſt und unmittelbar zu 
wahren im Stunde ſey, ober ob er ſich dabei auf die zufällige Einficht und 
den wechſelnden Anfichten ber gerade an der Spitze der einzelnen Unterneh- 
mung ftebenten Privatperfonen verlaffen müfle.» 

Leber ben Stand der ſaͤchſiſchen Bahnen und beren neueflen Ergebniffe 
iſt in biefen Mlättern bereits das Wichtigfte mitgetbeilt worden. 

Schluß folgt.) 


Der hängende Aquädukt bei Pittsburg. 


(Wire suspension Aqueduct.) 





Mir entnehmen amerifanifhen Blättern folgende Beſchreibung eines der 
merfwürbigften Bauwerke, welches je ausgeführt worben if, und befien 
Herflellung von dem Genie und Unternebmungsgeift per amerikanlſchen In» 
genieure ein meued Zeugniß gibt. 

Der Penuſylvaniſche Staatskanal, welcher von Columbia nad Pitts⸗ 
burg führt, — mit Auknahme des Mebergangs über das Alleghanhy- Ge- 
birge, welcher durch eine Eiſenbahn bewerkſtelligt ift — überfegte bei letzte ⸗ 
ter Stadt den Allegbany- Fluß mittelſt eines hölzernen Aquädukts. 

Diefer war durch die Hinge ver Zeit ſchadhaft geworden und brburfte ei» 
ner Wieberherftellung , wofür die Stabt Bittöburg 62,000 Doll. ausfebte. 
Unter den zahlreichen eingereichten Profekten wurde jenes bed Iugenieurs 
3.9. Rochling adoptirt und in Ausführung gebracht. 

Der nach MRocbling'® Plan bergeflellte, vor einiger Zeit vollendete Aquã ⸗ 
dult ft an Draßtfeilen aufgehängt; die Brüde beftcht im ſechs Mit- 
tele und zwei Laudpfeilern, und jene Spannung beiträgt von Mitte zu Mitte 
der Pfeiler 160 Buß. Das Ranalgerinne ift von Holz, unten 14, oben 16", 
Fuß weit und mit 8%, Fuß hoben Geitenmänden. Die gewöhnliche Waffer- 
tiefe iſt 3%, Fuß. Seitenwände und Boden bed Berinnes find aus doppel- 
ten Bohlen von 2", Zoll Dickt, in diagenaler Richtung gelegt und einan- 
der unter rechten Winkel kreuztnd. Die Wände bilden ſonach rin ſteifes 
feftes Gitterwerk, binlänglich ſtark, das eigene Gewicht zu tragen und ber 
Wirkung der größten Stürme zu widerſtehen. Das ganze Gerinne mit dem 
Fuß und Leinpfad auf ben Stiten iſt durch ftarfe Hölzer unterftügt, melde 
paarweiſe 4 Buß von einander angebracht und mittelft eiferner Stangen und 
Sättel an Drabtieilen aufgehängt find. Wo die Seile, deren zwiſchen zwei 
Pfeilern je zwei fi befinden, ſtark geneigt fine, werden die Sättel durch 
Berbindungsftangen am leiten gehindert. 

Jedes Seil ift 7 Zoll im Durchmeſſer und befleht aus 1900 Drähten von 
. Zoll Dide. Es beflgt eine Stärke oder Tragfähigkeit von mehr ale 
2,000,000 Pfund, und beide Seile können alfo eine Laſt von 2000 Ton- 
nen tragen. Der Orgdazion der Seile iſt vorgebeugt durch einen Firniß um 
jeben einzelnen Draht und dur eine Umhüllung der Geile mit gut ange 
firigenem Draht. Die Enden der Drahiſeile find an Ketten befeftigt, welche 
unterireiich an flarfe, mit fehtwerem in Zement gelegtem Mauerwerk belaftete 
Eifenplatten wranfert fine. Die Kettengltener find 4 X 1‘, Zoll Hark 
und 2 big 12 Fuß lang. Sie find aus dem beften Keffeleifen, jede Stange 
aus einem Stüd gefämiebet. Die Bräfervazion der Kette iſt geſichert durch 
die bekannte Eigenichaft des Kalks und Zements, die Dxydazion zu verhin⸗ 
dern. Sollte Feuchtigkeit ihren Weg zu den Ketten finden , jo wird biefelbe 
mit Kalt gefättigt, dem Bijen einen neuen fihernden Ueberzug geben. Auf 
den Pfeilern und Widerlagern ruhen bie Ketten auf gußeifernen Gätteln, 
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Dur Hinzufügung kurzer Drähte iſt bie Stärfe des Seils an den Sätteln 
vermehrt, Dur in Oeffnungen an ben Seiten der Gättel getriebene Keile 
werben bie Seile in ben Vertiefungen ber gufieifernen Sattelftüde feſtgehal- 
ten. Das leiten der Seile ift auf dieſe Welfe verhindert, 

Bolgenves find die bauptjächlichften Dimenftonen und Gewichte des Uauä- 
dufts: 


Länge der Ranalrinne 1140 Fuß, 
P „ Drabtfelle . 1175 , 
Sefammtlänge von Seil und Ketten 1283 
Durchmeſſer ber Seile - 7 301, 
Gewicht beider Geile . 110 Tonnen, 
Gewicht des Wafferd im Aquadutt 1764 5 
für jede Spannung : 232 . 
Geſammtgewicht des Viadutis für jebe Spannung . 3380» 


Der Unternehmer fol bei der Ausführung des Werkes nichts gewonnen, 
ſich aber damit einen großen Ruf erworben haben. 


 ——— 


Vermiſchte Nachrichten. 


Deutfchland. 

Defterreichifche Eiſenbahnen. — Die engliſche Geſellſchaft, 
welche ih in London unter dem Namen „Ualian and Austrian Company* 
mit einem Kapital von 3 Millionen Pfund gebilvet hat, um ben Bau von 
Eifenbahnen in Italten und Defterreih zu übernehmen, machte ber Geſell⸗ 
ſchaft der lombardiſch⸗venczianiſchen Eifenbahn das Auerbieten, ſich bei letz⸗ 
terer mit einer Summe von 25 Millionen öſterreichiſcher Lire zu betheiligen, 
um bie Vollendung ver Bahn zu befchleunigen, wogegen fle von der Der 
mwaltung 25,000 neue Ufzien zu empfangen hätte, die ledoch nicht eher in 
Kurd geieht werden follen,, als bis die ganze Bahnitrede von Venedig na 
Mailand vollendet und vem Publikum eröffnet ſeyn wird. 

Badiſche Eifenbahnen. — Bom Oberrhein, 17. Juni. Die 
Arbeiten für Die Eifenbahn nah dem Breisgau nahen ihrer Vollendung, 
fo dan gegen Ente Huguf die Fahrten bis Freiburg außgebehnt werben 
fönnen. Die Zweigbahn von Dos nad Baben wird um biefelbe Zeit dem 
Verkehr übergeben werben. 9.3. 

Karlörube, 18. Juni. Der alle Erwartung übertreffenve Erfolg bes 
Betriebes unjerer auf Staatökoften erbauten Ciſenbahn und die Ausſichten, 
welche ſich ibr durch bie Fortſezung des Bahnzuges von Frankfurt nad Kaffel 
für eine Berbinbung mit den norddeutſchen Ciſenbahnen eröffnen, haben ven 
Spekulazionsgeiſt auf eine Neibe von Bahnen gelenkt, welde von Often nad 
Welten zichenb auf unſere Suͤd⸗Mordbahn einmünden follen, wm bas füb- 
weſtliche Schwaben, die nordweſtlicht Schweiz und durch letztere die Alpen- 
ſtraßen nach Italien damit in Verbindung zu bringen. Nicht weniger als 
ſechs Profefte dieſer Art find in neutſter Zeit vorgelegt worden. 1) Das 
am weiteſten gebiehene und wichtigfte ift ver Antrag eines Züricher Komlie 
(von Eier Heß geleitet), eine Eiſenbahn von ver fühlihen Mündung ber 
badiſchen Bahn bei Dafel auf der rechten Rheinſeite, alſo auf babifchen 
Gebiete, bis Waldshut und von da mit Ueberſchreitung des Rheins bei 
Koblenz auf Yargauer und Züricher Bebiet über Baden der Aar folgend bis 
nad Züri zu führen. Es wird dabei in Ausſicht geftellt, daß über ben 
Züricer- und Mallenftähterfee leicht Das obere Rheinthal erreicht und bie 
Gijenbabn in gedadhtem Thale bis an Pie Grbirgepäffe des Splügen fort- 
gefegt werben könne; für biefed Projekt find die Mittel bereits vorhanden. 
2) Eine in ber Hauptſache ähnliche Richtung hat das Projekt des Ronflanzer 
Handelöftanbes. Die von ihm beantragte Bahn würde bei Walbshut von 
ber obigen abgeben und, bem Laufe bes Mheins folgend, das badiſche und 
Schaffhauſer Gebiet bis Konſtanz durchſchntiden, von wo aud bie Verbin⸗ 
bung mit bem obern Abeintbale bereits durch Die Dampfſchiſſahrt auf dem 
Bodenfer vermittelt it, Zur Vrüfung viefes Bahnzuges und zu annähern- 
dem Koftenüberiglage find badiſche Ingenieure beauftragt. Diefer Zug 
wäre etwas länger als ber erfte, Hätte aber mit weniger Terrain» und 
Transportiähiwierigfeiten zu fämpfen. 3) Der britte oſtweflliche Zug geht 
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von Lubmwigehafen am Bodenſee aus über ven Schwarzwald nad tem 
Kimzigtbal und mündet bei Offenburg in bie badiſche Bahn. Der Plan 
Dazu gebt von Villinger Kaufleuten aus und wire wegen Donauefchingen 
von einem badiſchen Stanbesherrn lebhaft unterftügt ; er bildet die naächſte 
Straße aus dem Rheinthale nad dem Bodenſee, feine Frequenz würde 
aber dem obern Theile der badiſchen Rheinbahn großen Abtrag than. 
Gleichwohl bat er in Karlaruhe viele Gönner, welde bervorheben, daß 
durch Nummer 1 und 2 der durch bie Eifenbahnen ohnedem benachtheiligte 
Schwarzwald ganz auf die Seite gelegt und alled Fremdenverkehrs beraubt 
wäürbe. Auch biefe Bahnlinie unterfinhen bermalen bapifche Ingeniewre. 
Diefe prei Projekte werben unabhängig von Württemberg betrieben, fie 
berüßren feine Intereffen nur injofern, daß fie der von ihm projeftirten 
Bahn, falls viefelbe einmal zur Ausführung kommen follte, Abtrag thun 
würben, während vie brei folgenden eine Berbinbung feiner Bahn mit 
der Rheinbahn, aljo den Bortheil beiver aum Zweckt haben und nur 
im Einverſtaͤndniß zwiſchen Baden und Württemberg zu Stande gebracht 
werben fünnen. Dabin gehört 4) der Zug von Karlöruhe über Piorz« 
heim nad Stuttgart. Er bat vie Gemüther umb die Federn ſchon viel 
ſach in Bewegung geſetzt. Die tehnifhen Vorunterfuhungen find längft 
vollendet, bie Akzien für die auf beiläufig 3 Millionen berechneten Koften 
find durch Karlsruher, Vforzheimer und Stuttgarter Alzionäre gegeichnet, 
bie badiſchen Kammern und bie Megierung haben fi Dafür, aber jene von 
Stuttgart bagegen und 5) für ven Zug von Bruchſal über Breiten nad 
Stuttgart ausgeſprochen. Der Iegtere if für Schwaben der nähere nad 
bem Niederrhein und zu ben worbifchen Bahnen und bietet weniger Terrain« 
föwierigkeiten dar; jener über Pforzheim aber iR dem Binnemverfehr in 
Baden günftiger und für bie Derbältniffe ver letztgedachten Stadt von großer 
Wichtigkeit, weshalb au ein hochgtachteter badiſcher Staatsmann fid ent« 
ſchieden dafür ausſpricht. Aber außer dem Widerſpruche von Seiten Würts 
tembergö bat biefer Plan auch noch mit einem andern Bedenten zu künpfen: 
nur höchft ungern gibt man biefe Bahn in Brivatbänke, man wünſcht fie 
für einen Staatbau vorzubebalten. 6) Das ſechtte Projekt endlich will 
bem Nedarthale von Heivelberg nach Heilbronn folgen oder wohl aud von 
Wiesloch über Sindbeim einlenfen, um ſich bei Heilbronn an die württem« 
bergiſche Bahn anzuſchließen. Es geht von Heilbronn aus und iſt ned in 
keiner Weiſe zu einer näbern Veurtbeilung reif. Was die badiſche Regie 
rung unter dieſen verwidelten Berbältniffen thun werde, iſt noch nicht bes 
kannt; in wem Intereffe ihrer Hauptbahn find die Verbindungen nad 
Schwaben und ver Schweiz eben fo fehr gelegen als im Intereffe ihrer 
Gewerbtreibenden, aber neben einander lönnen nur zwei, bödftene brei 
Bahnen befteben, un auch bei dieſen fommen pie Tofalen Iutereflen der 
verſchiedenen Lanbesgegenben in Konflift. Wäre es möglich, bie Nachbar⸗ 
ſtaaten no einige Zeit zur Geduld zu verwelfen, oßne die Projekte ſcheitern 
zu laffen over die Wahl anderer Babnzüge zu weranlaffen, bei melden 
Baden auf bie Seite gelegt würde, fo wäre wohl das Klügſte, noch einige 
Jahre zu warten, bis die badiſche Rheinbahn vollendet und deren Rein— 
ertrag außgemittele ift; aber freilich Könnte dann au der Geldmarkt ein 
anderer, und ber @ifenbahneifer erloichen ſeyn. 2.93. 


Die Mannheimer Abendztitung gibt die Rachricht, daß zur unverzüglichen 
Vermeilung der Bahnlinie von Offenburg durchs Kinzigihal über Villin⸗ 
gen u. ſ. w. an den Bodenſte nah Konſtanz bie erforderlige Weifung er- 
theile worven ſey. Die Bewohner des Schwarzwaldes und des Seekreiſes 
werben mit Vergnügen daraus abnehmen, daß bie badiſche Regierung von 
der Nothwendigleit ohne Zeitverluſt eine Berbindung bes Bodenjees mit der 
Landesbahn herzuftellen um jo mehr durchdrungen ift, ald bei dem Stan 
der Eiſecubahn · Angelegenheiten in Württemberg alle Ausſicht vorhanden 
iſt, daß ed Baden gelingen werde, noch eher, ald Württemberg, eine Ver⸗ 
bindung des unteren Rheins mit dem Bobenfee berzuftellen. Die Bermef: 
fingen koͤnnen bis zum Herbſte vollendet ſeyn, und aldvann ift die Megie- 
rung im Stande, auf dem bevorflebenden Landtage über Die Art und Weiſe 
der Ausführung diefer Bahn eine Vorlage zu machen. 


Naſſauiſche Cifenbabnen. — Am 3. Juli fand in Wiedbaden die 
Unterzeichnung zur Berbeiligung an dem Rheingauer Eiſenbahn⸗Unterneh⸗ 
men bed Hauſes Bethmann in Brankfurt a. M. fett. Obgleich bie Liſten 
zu 102 Pror. aufgelegt murben, betrug keine Einzeichnung meniger als 


10,000 Gulden, welde die Spefulanten mit 4 bis 6 preußiſchen Thalern 
Prämie anfauften. Statt der für Wiesbaden, Eltville und Rüdetheim zu 
zeichnenden 225,000 Gulden wurden wenigftens 10 Millionen Gulden ge= 
zeichnet, fo daß auf je 10,000 Gulden eine Akzie von 250 Gulden Fommt, 
melde die Gontremineurs ſchon zu 95 Pros, auf Lieferung ausbieten, 
9.38. 
Seffifhe Eifenbahnen. — Kaffel. Nachdem der Kurprinz den 
vom Ingeniene Splingarb entworfenen Bauplan ber Friedrich⸗Wilhelme- 
Norbbahn genehmigt, begannen am 2. Juli die Arbeiten etwa brei Stuns 
ben von bier am Gingang des fünftigen Tunnels unweit Guxhagen an ber 
Fulda, Im Namen des Landekhertn that der Vorſtand bes Miniſteriums 
bed Innern, Staatsrat Volmar, den erſten Spatenſtich worauf bie übris 
gen anwefenden Notabilitäten folgten. Kaff. allg. 3. 


Belgien. 

Bon der Moſel, im Juni. Nachdem fi eine belgiihrenglijche Geſell⸗ 
ſchaft fonftituirt hat, um das große belgiſche Ciſenbahnnetz, welches ſich 
gegen Norben nur bis Namur und Lüttich erſtreckt, bis zur nördlichen Grenze 
Belglend Über Dinant na Arlon fortzufegen, und von ba öſtlich Äber Zus 
temburg nad Irier, und biefe Geſellſchaft von ver belgiihen Regierung 
die vorläufige Autorifagion erhalten hat, war ed ein glücklicher Gedanke, 
durch eine Eifenbahn von Yuremburg nad Metz bie belgiſchen Eifenbahnen 
mit den franzöftfchen zu verbinden. Es ift zu biefem Zweck im vorigen Mo⸗ 
nat ein Komits in Luremburg zufammengetreten und bat ſich mit einigen 
der erſten Häufer von Meg in Berbinbung gejegt. Nach dem vorliegenben 
Plan will man in die obenermähnte Ciſenhahn von Namur nad Trier Bei 
Luremburg eimmünben, ımb von ba über Thionville nach Metz hauen. Die 
ganze Länge Ift etwa 60 Kilometer ober 14 Wegftunden, und has Terrain 
von Met bis Brifange (vie luremburgiſche Greuze) ganz eben, nur von da 
bis Luremburg etwa 3 Stunden etwas bergig, ohne aber irgend bedeutende 
Schwierigkeiten parzubieten. 


Frankreich. 

Paris, 15 Juni. Es haben fid nun fünf Geſellſchaften gebildet, wel« 
che ſich um die Parid-Strasburger Eifenbahn bewerben, Für bie Dijon- 
Mülbaufer Linie betverben fi ebenfalls vier Rompagnien. u. 3. 

Die Deputirtenfaunmer hat die in dem Anhang an bad Budget des Die 
nifterinms der Öffentlichen Arbeiten begriffenen 72 MIN. für die großen Eiſen⸗ 
bahnlinien angenommen. Ebenfo bat fle dad Geſetz über bie Eifenbahnen von 
Paris nad; Straßburg und von Tours nad Nantes unveränbert genehmigt. 
Das Marimum der Konzeſſionsdauer ift für bie erftere ſammt ihren Zweigbah · 
nen einerfeitö nach Reims, anbererfeits nach Meg und an bie preußiſche Grenze 
gegen Saarbrück auf 45, für die letztere auf 35 Jahre feſtgeſetzt. Ein Dikt- 
lied hatte Die Verlängerung von Meg nah Saarbrück, welche zuerft das 
Moieltepartement für fl bauen wollte, hinweg, ein anderes eine Berlän« 
gerung von Reims über Netbel und Mezieres nad der belgifhen Grenze 
hinzu gewũnſcht. Beide Anträge wurden verworfen. Zulegt wurbe begehrt, 
das man wenigſtens die Yourd-Manter Bahn noch vertagen folle, die Wich⸗ 
tigkeit der Strasburger Bahn, ald einer ſtrategiſchen, ſey zuzugeben , aber 
eine ſolche Dringlichkeit babe die andere nicht. Der Minifter ber öffentlichen 
Arbeiten biele jedoch die Umſtände infofern für günftig, ale fi mehrere 
Kompagnien gebilver hätten, jo dan man bei per Berleihung wirkliche Ron- 
furrenz erwarten dürfe, unb bie Rammer trat mit überwiegenber Mehrheit 
dieſet Anſicht bei. 

Nordbahn. Die Kunſthauten und Erdarbtiten auf der Nordbahn 
von Paris bis zur belgiſchen Grenze über Lille und Valenciennes find mit 
Ausnahme ver Strecke zwifchen Arras und Amiens beenbigt, bie Schotter» 
beifuhr ift größtentheils bewirkt, das Legen ver Schienen auf allen Punkten 
begonnen und am mehreren Bunkten ſchon vollendet. Nach dem gegenmär« 
tigen Stande der Arbeiten zu wriheilen, Fast die Bahn im Monat Oftober 
dieſes Jahrs dem Betrieb übergeben werben. 

Gifenbabnvon Rouen nach Havre. Die erfte Setzion ber Elfen“ 
bahn von Rouen nah Havre erſtreckt ſich von Sotteville big Darentin. Die 
größten Arbeiten waren auf dieſer Strede auszuführen unb demungtachttt 
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find dieſelben weiter vorgerückt als auf ben übrigen Streden. Die Tunmels } 


in einer geſammten Länge von 6224 Meter fine beinahe fertig und tur der 
Tunnel durch den St. Kaibarinenberg noch im Rückſtande, ba vie Härte 
der Felſen, melde er durchbricht, und eine bebrutende Zuſtrömung von 
Maffer die Arbeiten verzögerten, Sämmmliche Erdarbeiten werben im Laufe 
dieſes Jahres ihre Vollendung erhalten, ſowie auch der Viadukt ron Barentin, 
twelder aus 27 halbkreisiörmigen Bogen von 15 Meter Spannweite beſteht 
und 32 Meter hoch if, An der Brüde über vie Seine bei Rouen, welde 8 
hölzerne Bogen von 40 Meter Spannmeite erhält, iſt bereitd der größere 
Theil der Pfeiler und Wiverlager über den Waſſerſpiegel aufgefükkt. 

Auf ver Schion von Barentin bis Metot find die Arbeiten nicht von 
folder Bebewtung, wie auf ber erſten Sekzion, daher aud auf dieſer Sirede 
fänmtliche Brüden vollendet und nur ein Heiner Tunnel bei Vavillh von 
160 Meter Länge noch in Arbeit if. In einem ver bebeutendften Einſchnitte 
bei Motteville wird für Die Bewegung der Erdmaſſen ein Locomotisebienft 
eben eingerichtet. 

Noch wenlger bedeutend find die Arbeiten von Voetot bis Belbeck. Gier 
aber fegt die Gifenbahn über das Thal von Mirville in einer Höhe von 52 
Meter mitrelft eined Viadultes, welcher 50 Bogen von 10 Meter Srannweite 
erhält, Die Arbeiten an biefem großartigen Bau fhreiten raſch vor; ſchon 
erheben ih 12 Vieiler zu einer anjehnlihen Höhe über dem Boden, mähe 
rend bie Bründimg ber übrigen gröftentheild vollendet iſt. 

Zwiſchen Bolber und Havre And fümmtliche Erdarbeiten ven Belang 
und alle Brüdenbauten im Angriff, und fobald die Ingenirure ſich im Bes 
fig des erforderlichen Terraing fehen werben, wird auch fein Bunft ber gans 
zen Linie zu finden ſeyn, welcher nicht mit Arbeitern bedeckt wäre. 

Die Babnböfe von Havre und Rouen finb im Angriff. Die Zahl ver in 
dieſem Augenblicke beibäftigten Urbeiter beläuft fih auf 5000 und vie ber 
Pferde auf 600. 


Großbritannien. 

In der Sigung des Unterbaujes vom 23. Iumi flellte Hr. W. Stanley 
eine Frage an ben Vizepräflventen bed Haudelsbureau in Bezug auf den mir 
Lebendserluft begleiteten Unglüdsfall,, welcher ſich unlängit auf ver Great» 
Weſtern Gifenbahn zugetragen und fi ſebr bald darauf, wenn auch mit 
nit fo traurigen Folgen, wiederholt batte. Diefe Angelegenheit ſey son 
großem Intereife, da man allgemein ver Anſicht fen, als ieh bie fehr 
große Schnelligkeit, womit die Ertragüge führen, mit Gefakr verfnäpit. 
Sir G. Clerk erwiederte: der Beneralinipeftor, Hr. Pabley, babe an Ort 
und Stelle Unterſuchungen angetellt und gefimben, daß die Schienen zu 
leicht und bie Querbalken nicht breit genug fegen. Sie rührten noch von 
einem früheren Syſtem ber, bad man foäter, durch die Etfahrung belehrt, 
aufgegeben habe. Das Haus werde fi erinnern, daß man vor einigen 
Jahren, in Folge mehrerer Unfälle und ber Art, wie fie geſchehen, vorge 
ſchlagen Habe, greifen bem Tender und den Berfonenwagen einen Vackwa- 
gen anımbringen. Diefi fen auch geſchehen, und zwar mit einem leichten 
und leichtbeladenen nur vierruͤderigen Wagen, Vermöge feiner Leichtigkelt 
ſey dieſer Wagen aus dem Geleiſe geſchleudert worden und babe bie Übrigen 
mit ſich fortgeriffen. Daß die Leichtigkeit des Wagens Schuld geweſen, var 
für fprehe der Umftand, daß dem Vackwagen am Preitag berfelbe Unfall 
augeoßen ſey, doch, va er ver letzte im Zuge gemefen, babe das Greignif 
Teine weiteren Bolgen gehabt. Die Kompagnle, auf diefen Umſtand durch 
den Generalinfpektor aufmerffam gemacht, habe jegt einen fechsräderigen 
Wagen fubflitniet, der fo beladen würde, daf er an Gewicht den Berfonen- 
wagen gleihfäme. Ebenſo hätte er der Geſellſchaft bie Nothwendigkeit dar- 
getban, daß man bie zu leichten Sihienen fobald ald möglich entferne, was 
wahrſcheiulich noch vor Ende des Sommers auf ber ganzen Linie ausgeführt 
fegn werde. Jetzt reiche der Packwagen für die Ertrazlige bin, und er hoffe, 
auf die Meinung des Beneralinfpeftors ſich ſtühend, fagen zu bürfen, daß 
ein Wird erholungs ſall eines ſolchen Unglücks nicht zu fürchten fey. Auf 
eine den Galerien unverftänblige Zwiſchenrede Hrn. Oswalds bemerkte Sir 
G. Gert, daß eine Unterlage von flärferem Material nicht fo leicht dem 
Drude nachgeben werte. Gin ähnlicher Unfall babe fi vor einiger Zeit, 
in Folge der zu großen Elaſtizität der Unterlage, auf der Edinburg · Glat⸗ 
gamwer Gifenbahn ereignet; man habe die Urſache entfernt, und es habe fi 
weiter fein ähnlicher Unfall zugetragen. 


In der Unterbausfigung vom 25. Juni kam Herr Gobten auf bie Ber 
ihienenbelt der Spurweite der Eiſenbahnen zurück, indem er Die Nieder» 
fegung einer Kommiſſion beantragte, vie zu umterfuchen babe, ob es nicht 
nüglih uns räthlich wäre, da alle Eiſenbahnen im Gejammtgebiete des 
Königreichs eine aleihe Breite erhielten, und daß dieſe Maßregel nicht auf 
bie im Bau begriffenen beichränte, fondern mo möglich au auf Die bereits 
vollendeten und beflehenven audgedehnt würde. Cobdens Vorſchlag wurbe 
angenommen. 

Im Morning Chronicle vom 24. Juni fteht folgende Annonee: „Brr: 
men«Bremerbafen Eiſenbahn-Geſellſchaft, mit wichtigen Zweig ⸗ 
bahnen. — Kapital 1,000,000 Pf. St. in 40,000 Akzien, zu 25 Bf. Zu 
deponiten I Pi. per Alzie. — Bremen, eine ber reichten Handelsftänte in 
der Welt, befindet ſich jegt in Folge ver allmäligen Berfandung des Fluſſes 
Miieri!) 40 Miles von ihrem eigenen Hafen entfernt. Der Verkehr 
Bremend beläuft fh auf 8,000,000 Pf. St. jährlich und fleigt täglich. 
Der Zweck des gegenwärtigen Projeftes ift Erleichterung des bedeutenden 
Wagren⸗ und Perſonenverkebrs zwiſchen Bremen und Bremerhafen durch 
eine Eiſenbahn. Die Hälfte des Kapitals iſt am Plage gezeichnet, bie Hälfte 
für England refereirt. Die Pille der Direktoren nebſt einem betailirten Pro« 
iveftuß wir nachſtens veröffentlicht mernen; bis dahin wende man ſich we⸗ 
gen näberer Auslunſt und Alzien an ven linterzeichneren, 18 Auflin-Ariars, 
oder an die Herren Wallance und Brioley, 9. Old Jewry Chambers, Agen⸗ 
ten für Dliverd Nolan, Agent, 32. Lewer Sadvillesftreer, Dublin. — 
NB. Die Akzien-Zufsreibung findet nad ver Meihenfolge der Melvungen 
ſtatt. D. G. ve Lara, Sekrttär.“ 

Bei dieſem Unternehmen wird es wohl hauptfühlih auf dad Depoſitum 
von 1 Vf. St. per Akzie abgeſehen ſeyn. 

Mach einem offigiellen, auf Befehl des Unterhauſes durch den Drud vers 
öffentlichten Ausweis iſt das Anlagekapital aller jener Eiſenbahnen, für 
welche bei der gegenwärtigen Gefflon des Parlaments um Konzeſſionen 
nachgefucht worden ift, 92,921,779 Pf. St. (oder 1,115,061,348 fi. rb.), 
das Afzienfapital beträgt 04,812,313 Pf. St. und die Summen, melde die 
verschiedenen Geſellſchaften zu biefem Kapital no durch Anleben follen aufs 
bringen bürfen, machen 30,276,883 Pf. St. aus. Die Zahl ver nadger 
fuchten Komzefflonen ift 187. Das größte Alzienkapital ift das der London⸗ 
Dorf Ciſenbahn, nämlid 6,500,000 Pf. Et. 

In einer Generalverfanmlung ver Afzionäre des Kennet⸗ und Avon 
Kanals, gehalten zu London am 1. Juli, wurde einftimmig beſchloſſen, 
daß vie Direfzion ermächtigt jeon Tolle, wofern es ſich als ausführbar er« 
meilen follte, den Kanal in eine Gifenbabn zu verwandeln. 

Außland. 

Die Berregung und Cinnahme auf der Zardfor-Selo Elſenbahn war in 

ben erjten vier Monaten dieſes Jahres folgende : 





im Januar . 30,940 Reiſende 11,969 SR. 75 €. 
» Bebruar , 26,581 „ 10,573 „ 19. 
„ Min 23,51 . 10,957. Br 
„ April 35,378" 13,164 „ 10» 

Total 121,150 Meifenee . . . 40,663 SR. 99€. 


in 1844, in venfelben vier Monaten wurden 118,026 Reifenbe befördert, 
und 49,137 SR. 34 €, eingenommen, demnach dieſes Jahr um 3074 Rei« 
fende und 1526 SR. 65 €. mehr. 

Dir Direkzion der Darshor-Selo Eifenbahn-@efellfchaft. 


Bolen. 

Warſchau, 15. Juni. Geſtern fand bie feierliche Gröffnımg der War- 
ſchau⸗ Wiener Ciſenbahn bis zu ver 4%, Meilen entfernten Stadt Grotzist 
ftatt, Nachmittags um 3 Uhr verlieh der erſtt Zug, befichenn aus 13 ar 
gen mit 200 Perſonen, darunter Se. D. der Fürft Staithalter in Beglei- 
tung ber angeiebenften Mitglieder ver Militär» und Zivilbehörden, ven auf 
ver Jeruſalemer Straße gelegen Bahnhof. Ein zmeiter Zug von 23 War 
gen und 600 Berfonen folgte um 5 Uhr. Mad einem von dem Fürſten 
Statthalter in Grodziek veranftalteten glänzenden Mittagsmahle kebrten 
beibe Züge um 8 und 8'/, Uhr Abende bierber zurück. 

A. P. 3. 


Vereinigte Staaten von Morbamerifa, 

Amerlkaniſche Zeitungen enthaften Folgendes über die Leiſtung einer von 
ber Norrie ſchen Fabrik in Philadelybia auf die Vhiladelphia-Reading Gi« 
ſenbahn gelieferten Socomotive. Die größte Yeiftung, bie mit einer Locemo⸗ 
tige erreicht wurde, fand vor Rurzem mit einer der jehäräberig gefuppelten 
Locomotiven auf ver Philadelphia Heading Eiſenbahn in Bennigloanien 
flatt, wie aus folgenben Zeugniß hervorgeht. 

Am 3. d. Di. verließ Die von Norris und Gebrüder in Philadelphla ver> 
fertigte Locomotive Aſlantie“ Schuullill⸗Haven, das weſtliche Ende ver 
Meading⸗Fiſenbahn, um 9 Uhr und 35 Dlinuten Diorgens mit einem Train 
von 158 Sreinfohlenwagen, ımd fangte mit bemfelben am anderen Ende 
der Bahn, am Delaware Aluffe, um B Uhr 30 Minuten Abende an. 

Länge bed Traind . 2020 Fuß. 

Gewicht der Koblen . 13,320 Itr. 

Gewicht ver 153 Wagen ——— 9,504 Ztr. 

Geſammtgewicht ver Ladung 22.624 3tr oder 11,412 Tonnen. 

Dauer ber tigentlichen Kabrt . . . . $ Stunden 4 Minuten, 

Geſammtzeit mit Inbegriff ver Aufenthalte 10 Stunden 52? Minuten. 

Geſammtverbrauch an Vrennboli . 1035 Kubiffus. 

Briammtentfernung 84 engl. Meilen, von welden 40 Meilen horizontal. 

Der Frain wurde auf horizentaler Fläche poeimal mit der größten Leich⸗ 
tigleit aid denn Mubeftande in Bewegung geſetzt. 

Geſanumtgewicht der Machine meit Inbegriff des Brennftofles und Waſ⸗ 
ſerrr1., Tonnen. 

Durchmeſſer der Raͤder 46 Zoll, 

Durchmtſſer der Zylinder 14.5 Zoll. 

Kolbenhub 20 Joll. 

Die Lotomotive durchlief Die ganze Strecke mit volllommener Leichtigkeit, 
und ging hiebei durch Krümmungen son 700 Fuß Radius. Bon der Leich⸗ 
tigkeit der Bewegung iſt mit Zuverſicht zu ſchlleßen, daß die Maſchine we— 
nigftens 20 Wagen mehr zu befördern im Stande ſeyn mürbe. 

Vhiladelphia, den 8. Mai 1845. 

unterzeichnet G. A. Nichollé, 
Suptrintendent der Philadelphia⸗Reading Eiſenbahn. 
Folgt die Beurkundung der Unterſchrift.) 

In einem Schreiben an die Nedafzion der Gifenbabu- Zeitung bemerkt dr. 
W. Norris, dan die Locomotive, von welcher hier vie Rede ift, jſechs Mäper 
befigt, Bir der Art an ver Maſchine angebracht find, daß jebes ver preiMä- 
derpaare ſich in einem andern Nivea befinden fan, wodurch Die Belaftung 
jederzeit auf alle Raͤder gleichförmig vertheilt it. Bugleih kann vie Ma- 
fine durch Kurven von 250 Fuß Radiue vaſſiren. Auf der Steigung von 
1:45 — fügt Hr. Norris hinzu — wie fie bei der Alpbabn in Württem⸗ 
berg vorfommen wird, kann dieſe Maſchine unter allen Umſtänden 100 
Tonnen mir 3 Meilen Geſchwindigkeit forıihaften. ine ſolche Leiſtung 
wil Hr. Norris garantiren. 


Unfälle auf Eifenbabnen. 

Großbritannien. — Um 26. Juni fand auf der Ciſenbahn von 
Briftol nad Birmingham eine Kolliſion zwiſchen zwei Zügen flatt, Der 
um 10%, Uhr Vormittags von Glouceſter nah Birmingham abgegangene 
Train war bie in die Nibe von Gampsbill gelangt, als ibm ein Güterzug, 
welchet jo eben dieſe Stazion verlaffen batte, auf demfelben Geleiſe mit 
groder Schnelligkeit enigegen fam. Noch bevor die Maſchinen reverfirt 
werben konnten, geibab vie furchtbare Kollifion. Die von Glouceſter fom- 
wende Locomotive wurbe beinahe ganz zerſtört, vie andere fehr bedeutend 
beſchãdigt. Ein Maſchinenführer und deffen Gchülfe (Heizer) ſpraugen von 
der Maſchine herab, ald fle ſahen, daß eine Kofliflon unvermeibli ſey, beide 
wurben verwundet, beionberd ver erfte, welcher mit dem Müden auf die 
Schituen fiel. Das andere Dienfiperfonal kam ohne Schaden davon, die 
Meiſenden aber wurden jämmtlih mehr oder weniger ſtark beſchäͤdigt. — 
Aus der Unterfuhung joll fi ergeben haben, daß ver Erzentrif-Wärter am 
Unfall ſchuld fen; nad einer andern Angabe hätte der Führer bes Güter 
zugs die Stazion nicht verlaffen dürfen, big ver Zug von Glouceſter daſelbſt 
angefonmen war. 





Perfonal:Rachrichten. 

Frankreich. — Au in Deutſchland dürfte es wohl nur wenige Juge⸗ 
nieure geben, denen ber Name Vicat und bie trefflichen Arbeiten dieſes 
franzöfiichen Ingenieurs über die Kunſt, hydrauliſchen und andern Mörtel 
zu bereiten, unbekannt wären. Nach vem einflimmigen Zeugniffe feiner 
Fachgenoſſen find es feine Unterfuchungen und Entdeckungen, welche in Den 
Konftrufgiond»Spftemen des Strafen», Brüden- und Waſſerbaues Berein- 
fachungen bewirkt haben, welche Frankteich an feinen Öffentlichen Arbeiten jähr« 
lich Millionen erfparen machen. In Anerkennung biefer Berbienfte wurde ber 
ftanzöſiſchen Kammer ein Geſetzeeentwurf eingebracht, nad) welchem Herrn 
Birat, Ober-Ingenieur und Direftor des Straßen- und Brüdenbavefens, 
eine febenstängliche Mente von 6000 Franken verwilligt werten fell, Der 
Berichterflatter, Herr Arago, geht, nachdem er im Eingange feines Vor⸗ 
trages darauf hingewieſen, wie fehr es in Intereife des Staates liege, Ent⸗ 
decungen wie die Vicat's freigebig zu belohnen, um Männer von Zalenten 
zur Nadeiferung aufzumuntern, auf eine Analyſe der Leiſtungen Vitat's 
ein, welche ihn zu dem Schluſſe führt, daß biejelben jeit ven Sabre 1818, 
wo feine Borichläge zuerft in Baris Beachtung fanden, nur an denjenigen 
Waffer- und Brüdenbanten, über deren Ausführung die erforderlichen 
Nachweiſe vorliegen, im Ganzen eine Erſparniß von 182,000,000 Franfen 
bewirkt baben, und daß im Angefichte folder Dienfte die Kammer in der 
That nichts Geringeres tun könne, als die beantragte Rente son 6000 Ar. 
vermilligen. 

Amerika. »— Der Senat der vereinigten Staaten von Amerika bat eine 
BIN angenommen, melde für bie Erben Robert Fulton's, des Grfinders 
der Dampfihifte, ein Geſchenl von 55,000 Dollars beantragt. 


Bekanntmachungen 
für Akzionäre, Fabrikanten, Unternehmer, Weifende x. 


Seneralverfammlungen. 21. Juli in Franlenthal Generalverfammlung der 
Sudwigshafener: ¶ Worma) Heftige Grenze Ciſenbahn⸗ Alzlonaͤre 

— 1. Aug. in Flensburg Generalverſammlung der Flenaburg · Huſum- Toͤuuln⸗ 
ger Elſenbahn⸗Alzionaͤre. 

Ginsahlungen. 1. bie 431. Iuli in Speyer, Geſellſchaftaburecan, Umtauſch 
der Gegenſcheint in Imterimefcheine, und bie 1. Auguſt in Speier bei Lich 
ienberger, Mannheim bel Yarenburg, Karloruhe bei Haber, Mugeburg bei 
v. Steften und bei Frölich, Mänchen bel Negreoli und Nürnberg bei Kalb, 
Ginzahlung son 4 Proz. der EpenersLauterburger Eifenbahnalzien. , 

— 14--19. Auli an die Herven Gebr, Beit und Komm. in Berlin ober an bie 
Hauptlafe ver Direfjien Ste Ginzablung von 10 Prog. per Alzie der Mies 
berfchleftichen Iwelgbahn. 

— bis jeten Jull bei Herm W. S. Marburg in Allena, Hm N. 5. Gott ⸗ 
iche in Gluͤcadt, Hrn. Weſtphal in Ihehoe unb Hm. Schnepel in Meldorf, 
Vinzahlung von 5 Proz. ver Alle ver Glücſtadt-Helder Ciſenbahn. 

— 25 Yali bis 1. Aug. unb 25. Mug. bis 1. Gert, 5te und bie Einzahlung 
von je 10 Proz. zur Potsdam Magbehurger Wifenbahn bei Hru. Geh, Kom⸗ 
merziemrath Beer und bei der Saurtlaſſe in Berlin. Bei der Bien Finzah- 
fung werben bie Zinfen der erſten 40 Proz. in Anrechnung gebracht. 

— 2230, Juli in Gühreis an die Rümmereilaffe ober in Hamburg am Hrn. 
8. 6. Kämmerer, 2te Einzahlang von 10 Prog. auf die Akyien ber Güſtrow⸗ 
Bügomwer Ciſenbahn. 

— 1. Auguſt Ginjahlung von 10 Proz. zur MachensDiariirihter Ciſenb. Die 
Adreſſen werben durch die Beneralverfanmmiung beflimmt werben. 

— 1. Auguſt Schluftermin zur Gten @inzahlung von 19 Thlr. pro Alzit zur 
Berlieshamburger Ciſenhahn, in Berlin am ber Hamptlafle, Oranienburger 
Strafe 17, und in Hamburg im Bureau, Mentläbter Fuhlentwiete Mr. 76, 

— 15. bie 29. Aug. in Mona bei ©. W. Armemanı und Cohn, in Reumüns 
Ber iu Haurthureau, in Rendaburg bei Gotift. Peterſen und im Peipyig bei 
Gebr, Dufout und Komp., jebesmal Ginjahfung von 30 Proz. zur Renbes 
burg -Reumänfter Eifenbahn. 

Dividen den x. Bom 1. Jull am Auszahlung ver Zinfen auf die voll eingepahls 
tem Atzien der Wilhelmsbahn in Matibor bei ber Hauptlaſſe, in Berlin bei 
M. Dpvenheims Söhnen und in Breslan bei Elchhorn und Komp. 

— 1. Juil in Nürnberg bei Georg Plattnet Zahlung ber Halbjährigen firen Dis 
oibende ber Gefellfhaftsafzlen pro 1845 mit 6 Vroj. ber Pudielgdlifenhahn 
(Nürnberg Fürth.) 

— 1. Zull in Köln bei der Direlzion, bei 3. D. Herſtatt, ©. Oppenheim jun, 
und Komp., U. Schafſhanſen und I. 9. Stein, im Machen bei Deber und 


— 246 


Komp. und R. Wergifoſſe, in Berlin bei Mendelſon und Komp., Gebräber 
Schickler und 9. H. Heymann und Kemp, Ginlöfung ber ZindKonpons von 
1843 mit 12", Thle, pro Stuck der Rheiniſchen Elſenbahn. 

— idem Dividende von 1 Proz. pro 1844 ber Kheiniſchen Eiſenbahn. 

— Bom 1. Juli ab in PVerlin bei ver Kafle ber Berlin: Potsbamer Gifenbahn 
@inreihang der andgelosten Prioritätsafjien Nr. 57, 66, 123, 141, 245, 
307, 535, 630, 592, 618, 664, 73, 741, 768, 778, 783, 798, &10, 857, 
1005, 1017, 1173, 1218, 1261, 1388, 1405, 1642, 1700, 1705, 5709, 1744, 
1762, 1816, 1839, 1862, 1958, 1971, wofür die Betcäge in Empfang zu 
nehmen find. 

— bei W. Eich in Düfelborf, vam ber HevdteKerſten und Gihnen in Elber⸗ 
feld und Menbelfon und Komp. in Berlin Zahlung der Diribende von I Ehlr. 
per Alzie ver Düfelborfs@lberfelver Eiferbahn, am 1. Juli ebendaſelbſt halb- 
jährliche Zinfen der Prioritäte:-Afzien. 

— im Monat Jull an der Hauptlaffe in Berlin, Aslantichen Plag Ir. 6, 
Zahlung der am 1. Juli fälligen Zinfen ber Priorltäte-Mlzien, fowle der 
Abſchlagezahlung von 4 Thlt. pro Stammalzle auf die diehjäßtige Dieibembe 
ber BerlimAnbalt'ihen Gifenbahn. 

— Die nad dem Plane vom 6. Aug. 1842 emittirten 600,000 The, Berlin 
Grankfurter Eifenbahn:Brioritäts:Mfzien Ind zum 1. Aug. gelünbigt, Tonnen 
aber auch; gegen Nichericzlefiich« Märtifche Eiienbahn:Prioritäte-Afzien al pari 
umgetauſcht werben. 

Dampfigifiahrt. Am 15. März und 15, Juni d. I. jebesmal 20 Proz, 
am 15. Sept. und 15. Deu. d. J. und am 15. März mm am 15. Juni l. J. 
jedesmal 15 Prog. Einzahlung ber neuen Alzien Lit. B für Anſchaffung ei: 
nes weileren Remorqueuts nebit elfermen Echleprfühnen ber bayriſch-pfälzl⸗ 
ſchen DampfſchleppſchlffahrtoGeſellſchaft in Ludwigehafen. 





Ankündigungen. 


124] Glüdftadbt:Seider Eifenbabn. 

Die Zelchatt von Mlzien zu der GHüdAadisHeiver Elſenbahn, welde ühre 
Durittungsbogen noch nicht entgegengenommen haben, werben zufolge Beſchluſ⸗ 
bes des Ausfchuffee vom 8. d. M. und mit Beziehung auf $. 10 des Programms 
aufgeforberf, ihre Quitiungebegen gegen Leiſtung eines Einſchuſſes von 5 %, 
ober 5 Epezies per Mlzle Tpäteßens bis ultimo Zull d. I. emtweber bei dem 
Heren ®. ©. Barburg in Altona ober bei den inländlſchen Bevollmächtigten 
Henn N. H. Göttfſche in Gläckſtadt, Herrn Obergerichto⸗Adrokalen Wef: 
phal in Idehot und Herrn Kammettath Schnepel in Melborf eingaldien, 

lüdftabt, im Iuni 1845. 

Der Vorficher des Ausfchufes. 





123] 2ocomotive:Fabrif von Morris 


in Wien und Philadelphia. 


Ich nehme mir bie Freibeit, Ihnen anzuzeigen, daß während meine in Phis 
ladelphla (Bereinigte Staaten von Amerika) unter der Firma Gebrüder Nor 
ris bechenbe Locomotive⸗FJabrif fortgeführt wird, von mir allbier eine großar⸗ 
tige MafchinenFabrif übernommen and eingerichtel wurde, mmb daß ich dem⸗ 
nach im Stande bin, Aufträge für dieſe beide Etablifements fowchl auf Poro- 
mstiven als jebe andere Urt von Maschinen anzunehmen und beiens auszus 
führen. — Was Locomotiven betrifft, fo erlanbe Ich mir jene Kategorien näher 
zu bezeichnen, welche meine langjährige Erfahrung im biefer Kabrifagien als 
bie zu dem verſchlebenen Bedürfniſſen einer Eiſenbahn geeigneten heransgeftellt 
bat, und beren Konſtrukzien ich vergugeieife umfomehr verfolge, als meine 
Grfinpungen und Berbeflerungen, welche ich ſchen ver acht Jahren angemenbet, 
feither allgemein auch in Guglanb und auf bem Kontinent angenommen umb fort 
gefeht werben, Deine neueſten Berbrfferungen beſtehen darin, daß ich bie vier 
Teiehräper ber Lecomotive in einen abgefonterten unabkängigen Rahmen ehe, 
befien Gliederung beweglich iA, wodurch bie gemähnlihe Reibung zur Hälfte 
vermindert, ber Widerſtand jelbit auf dem Fingefien Krümmungen, bis auf 
300 Fuß Radlus, bejeitiget und die Leiftungefäbigleit ber Lotemotive bedeutend 
vermehrt wird. — Das Gewicht iſt bei biefer Art Komfxulpion gleihmäßig auf 
die vier Mäder veriheilt, und bleibt immer vaffelbe, wie immer bie Ciſenbahn 





Rebastion: &, Etel und L. Klein. 


feibft Unebenheiten oder Hemmniffe varbieien möge, und da nach bielen: mel: 
nem Priszip Unebenheiten jelbä bie auf 6 Zoll Höhe mit Leichtigkeit aberwun⸗ 
den werben, fo iM auch bas Herausiserfen der Locomotive aus den Schlenen 
ſeblel möglich befeltigt und demnach eine viel größere Sicherheit bei ber Ber 
fahrung erlangt. — Außerdem wird aber auch durch bie ermähnte gleichförmige 
Veriheilung des Gewichtes bie Bahn viel mehr geſchont, weil die Mebäflon 
auf vier ſtatt auf zwei Punkten fattfinbet, 

Mas die Leiftumgsfählgleit melner bloher ane Philadelphia nad Europa ge: 
lieferten Socomotive betrifft, fo bat ſich biefe auf dem verfchiebenen ſchleſen Ehe 
wen als Yorzäglic erwieſen, und nach ven offizlel gemachten Erhebungen Tann 
ich namentlich folgendes angeben: 

a) in England auf ver Birmingham⸗ Glouteſter Eifenbahn, auf welcher 17 mei: 
ner Maſchinen von Heiner Dimenfion, nämlih won 12'/,:3ölligen Iylins 
tern laufen, ziehen dleſelben vegelmähig auf der ſchitſen Bahn, welche 
auf einer Länge von 2%, engl, Mellen eine Steigung von 1:37 hat, 45 
engl. Tonnen mit einer Eäuelligfeit von 15 engl. Meilen per Stunde im 
Winter und bei feuchter Witterung ; haben aber auch bei trockenem Wetter 74 
Tonnen 10 Melt. und 81 Tonnen 9 Meil, weit in einer Stunde gejogen. 

b) Im Belgien anf der ſchlefen Ebent von Lüttich, wo eine Steigung von 
1:36 auf 5 Kilometer Länge zw überwinden war, hat eine meiner 15⸗ 
zölligen adträberigen Lotomotlven In neuerer Zeit zuerft gewirkt, aud 51 
Tonnen mit der Schnelligkeit von 1?/, deutſchen Meilen in einer Stunde 
mit blos 65 N Dampferuf hinaufgezogen, wird auch feiidem fortwährenn 
zur größten Zufriedenheit der Adminſſttazlon gebraucht. 

c) In Preußen anf Gteigungen von 1:114 ziehen meine Esel auf ber 
BerlinsFranffurter Bahn von 150—200 Tonnen mit der Schnelligkelt von 
2’), deutlichen Meilen per Stunde, und 

d) in Deflerreich auf der Graͤtz⸗ Mürzzuſchlager Eiſenbahn, auf welche ih 
26 Soromotise theile abgeliefert, theils noch zu liefern Habe, ziehen meine 
achträperigen Mafchinen mit 4 Treibräbern gefappelt, 15% Zylinder und 20” 
Kolbenhub mit ber größten Leichtiglelt 196 Tonnen mit ber Schnelligkeit 
von 1°, Meilen per Stunde mit 70 A Dampfhrud, 

Dieß alles ift aber Feinetwegs die volle Leilangefähigleit meiner Locomotiven, 
denn ich mache mich anhelſchlg, daß meine am Eube dieſes mit Mr. 1 bis 3 
näher bejeichneten Foromotiven folgendes leiften müffen: 

Kaffe Ar. 1 auf Steigungen von 1:150, 200 Tonnen 3 deutſche Meil. p. Stunbe 


ED & „1:100,,) 10» 3m ——— 
wie x „1:50,10 „ 2%. ———— 
„n9e A „1:30 85%). 2 ü 


wenn ſelbe zu Saftentrains verwendet werden, — Für ben "Fat aber, va felße 
zu Baflagiertrains gebraucht werben, wozu Maffe Me. 1 unb 2 eben fo qui 
taugen, fe merben biejelben 500 Pafaglere auf Gteigungen, bie nicht ber 
1:200 geben, 4—5 bauliche Meilen ver Stunde mit Leichtigkeit ſortſchaffen, 
und Soviel ſchneller als bie Laſt geringere in, 

Auf beliebige Anfragen merke ich die Ehre haben, bie äußerten Preije ber 
ueien von mir angebeuteten Bocomotiven, je wohin felbe verlangt werben, ans 
zueigen, empfehle mich deunach zu geneigten Gntbietungen unter Iufiherung 
der beflen und folideften Anfertigung auch nach belichigen eigenen Angaben, 
und zeichnr hochachlend 

Bien, Im Juni 1845. 

William Norris, 
£. f. privilegirte Mafhinen-Fabrif, 
am Michelbanrlichen Grund. 


Uähere Veſchreibung der drei Alaſſen meiner Cocomotiven. 


Mes. 1. Srüberige für Paflagiertrains mit 4 Treibrädern in firen Staͤndern 
(Bieneftals) aber mit Fhwungbaren Balancierds oder Federn, welche das Ge⸗ 
wicht Im Zentrum In gleiche Theile bringt, mit 4 Laufraͤdern vorm, bie 
Treibräber 4° 6° Diameter, Inlinder 14” Durdm. und 20% Kelbenkub. 

Mro. 2, Bräderige für Laſt- und Paſſagiertralns mit 4 Treibräbern in einem 
befondern unabhängigen Nahmen mit Baufräbers vorm, Treibräper 4° engl. 
Dlameier, Zolinder 15% — Hub 20”. 

Mes. 3. Gräberige Fracht-kocomotiven, alle 6 Räder gefuppelt, Diameter ber: 
felben 3%,°, Zylinder 141,” — Hub 20" — für Steigungen von 1:40, 
auf welchen dleſe Mafchine 100 Tonsen engl. In allen Jahreszeiten ziehen 
mus, aufer wenn die Elſenbahn mit Eis bedeckt wäre. 


*, Hiernad int bie refpeftioen Ziffern im ber Anfünblgung auf S. 28, Fr. 26 zer Wie 
ſendahe · Zeitung au korrigiren. 





In Eommljfion der J. B. Meyhler ſchen Buchhandlung in Stuttgart. 


Jede Woche eine Nummer von ei: 
nem Bogen, jede zweite Woche wenig: 
fiens eine Zeichnungsbeilage. Abons 
nementöpreis im Buchhandel 8 Fl. 
18 Re. Ü. 24 Fuß oder 8 Thaler 
Yreuß. für das Halbjahr. Beſtel⸗ 
luugen nehmen alle Buchhandlun⸗ 
gen, Porämter und Zeitungserpekt 
zionen des In⸗ und Muslandes an 
Abminifiragionen werben erfucht, 
ihre Redyenichaftsberichte, monatliche 
BFrequenyMuswelie und andere ihr 
Unternehmen beireffende Nachrichten 
fo wie ihre Anfünbigungen der 
Redafzion der Wifenbabn:Zeitung 
zugeben zu laffen; Ingenieure und 





Betriebsteamte werben aufgefor« 
dert zu Mittheilung alles Willens: 
twerihen fin ihrem Fache gegen anflin; 
diged Honorar, und Bnchhanblum: 
gen zu Ginfenmung eines Freierem ⸗ 
plares.der im ihrem Verlage erfcheis 
nenden, bas Ingenienrfach beireffenden 
» Schriften behufs der Benrihellung in 
diefem Dlatte. Einrüctungsgebühr 
für Anfündfgungem und Fiterariiche 
Anzeigen 2 Sr. od. 7 Kr. rb. für 
den Raum einer gefpaltenen Petitzeile, 
Adreſſe 3. B..Mepleriche Bude 
handlung In Siuftgart, ober, wem 
Leipzig näher gelegen, Beorg Wis 
gand, Buchhändler in Leipzig. 


Eilenbahn- Beitung,. 


NA: 29. 


Stuttgart, 20. Iuli. 


1845. 
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Die Rentabilität der Eifenbahnen. 





Dritter Artilel. 





Ertrag der württembergifben Staatd:-Eifenbabnen. *) 


Der Artikel I. des Eifenbahn-Gefeges vom 18. April 1843 verorbnet, 
daß „ifenbahnen auf Staatsfoften erbaut werben, welche den Mittelpunkt 
ded Landes, Stuttgart und Kannſtadt, auf der einen Geite durch das Bild» 
tbal mit Ulm und Friedrihöhafen, auf der anderen Seite mit der weſtlichen 
Randeögrenze. jo wie in nörpliher Richtung mit Heilbronn verbinden.“ 

Nah auf genaue Terrain-Linterfuhungen bafirten und mit Benügung der 
bisherigen Erfahrungen verfaßten Roftenuoranfchlägen find Lingen und Ans 
Ingeloften der verfhiedenen Linien des mürttembergiichen Staatd-Eifenbahn- 
Spftems folgende: 

1. Oſtbahn (Stutigart-Ulm) . 24.8 Stunden 13,050,000 fl. 
2. Suͤd bahn (Ulmefrievrihäpafen) . 27.6 7,043,000 » 
3. Weſtbahn (Stuttgartebad, Grenje) 13.85 » 7,080,000 
4. Rordbahn (Ähamnt-Heilbronn) . 88 „ 3,660,000 

Diefe Summe begreift im ſich die Herſtellungskoſten des zweiten @eleijes 
auf der Of- und Weſtbahn, die Herſtellung einer großen Zentral-Repara» 
tur Werkftätte, bie Anihaffung des gefammten Betriebömateriald und vie 
Koften ver Adminiſtrazion während des Bahnbaues. Werben vie Koſten 
des erft in fpäterer Zukunft nothtwendig werdenden zweiten Geleiſes vorerft 
nicht berüdfichtigt,, jo beträgt ver Gefammtaufwand für Die württembergi« 
ſcheu Staats · Eiſenhahnen 25,400,000 fl. oder für die Wegftunde durch ⸗ 
fönittliö 378,667 fl. ’ 

Dieſe Koften überfleigen nicht wefentli die Durchſchnitiskoſten ver deut ⸗ 
fen Bahnen, menn man die im Bau begriffenen Linien mit in Anſchlag 
nimmt. Sie find um 12"), Proz. geringer als Die Koften ver belgiſchen, um 


*) Die folgende Grtragsberechnung ik, obſchon mur für Würktemberg betech ⸗ 
met, dennoch auch in jofern von allgemeinerem Iniereffe, als Re als Beifpiel dafür 
gelten dürfte, wie der tünftige Ertrag einer Gifenbahn im Voraus zu veram 
ſchlagen fen. A. d. R. 


40 Proz. geringer al$ die der franzöflfchen und um 60 Pros, geringer als 
die der audgeführten englifchen Bahnen. 

Angenommen, daß die Herftellung dieſer Hauptlinien bes württembergie 
ſchen Eiſenbahnnehes einen Zeitraum von etwa ſechs Jahren in Anſpruch 
nimmt, fo nerven jebes Jahr zu den bereits aufgensenbeten Summen beis 
Kiufig 4,500,000 jl. erforvert. Es jollen während biefer Bauzeit und bis 
fämmtlie Staatd-Gifenbahnen vollendet find, dieſe jährlich nur 1'/, Pros. 
des jeweilig aufgewendeten Rapitald ertragen, fo wird nad Ablauf ber 
ganzen Banfrift vie Eiſenbahnſchuld, mit Zuſchlag der nicht durch ven Bahn» 
ertrag felbft gedeckten Zinfen und mit Hinzurechnung des Diskonto der Ans 
lehen in runder Summe 32,000,000 fl. betragen. 

Es fragt fih nun, welden Ertrag werben die württembergi- 
fSen Eiſenbahnen von jenem Zeitpunkt an liefern? 

Wenn man auf Grund der Erhebungen, welche in ven Jahren 1836 und 
1841 gemadt worden find, die Bewegung an Reiſenden und Gütern in der 
Richtung der Staatöbahnen, auf die ganze Weglänge rebuzirt, bereihnet, 
die feitherige Zunahme des Verkehrs in Anſchlag bringt und zugleich auf 
den Zuwachs Müdfiht nimmt, welcher in dem Verkehr bis zur Vollendung 
der Etaatöbahnen, aljo in weiteren ſecht Jahren, und zwar in&befondere 
durch die bis dahin theilweile oder ganz dem Verkehr übergebenen Bahn⸗ 
linien eintreten muß, fo findet man bie in ber folgenden überfigtlichen Zus 
fammenftellung enthaltenen Ziffern, als ven Verkehr varjtellend, auf wel« 
en mit Zuverläffigkeit gerechnet werben darf. Giebel ift die Perfonenzahl 
wie bad Güterquantum ald auf die ganze Länge ver betreffennen Streden 
rebuzirt anzufeben. 





Länge, | Berionenz 
Stunden, | Freaueng. 





>» an - 
80 
7 
* 


Kannſtadt 


Diefem Ausweiſe zufolge würben die württembergiſchen Staatsbahnen 
nad ihrer Vollendung einen Verkehr befigen, welcher auf die ganze Länge 
der Bahnen reduzitt in 


166,720 Perionen und 

925,600 Ztr. Güter 
beflünbe, eine Bewegung, wie fle auf vielen welt ungünſtiger fitwirten 
Balmen ftatıfluder und melde ſich zur Bevölkerung bes Landes ebenſowohl, 
wle zu dem bereit® beſtehenden Verkehr in einem fehr ungänftigen Verhält« 
niß befãnde. 

Um nad dieſen Verlehrsannahmen vie Brutto-@innabme ber Eiſen⸗ 
Bahnen zu berechnen, müſſen vor allem bie Fahr-⸗ und Frachtpreiſe feftge ⸗ 
flellt werden. Aus einer und vorliegenden Lite der Fahrpreiſe fünmtlie 
Ger Eifenbahnen Deutflands entnehmen wir, daß mit bloßer Ausnahme 
der zwei Heinen Bahnen, Närmberg- Fürth und Bonn-Cöln, melde ganz 
für ben Lokaleerkehr berechnet, nothwendig einen fehr niederen Berionen« 
Tarif haben müffen, auf fämmtlichen Privatbahnen böbere Verfonen» 
Zaren beftehben, als auf ven Staatsbahnen von Defterreih, Bayern, 
Baden, Braunſchweig und Hannover. Berechnen wir das Mittel aus den 
Perfonentaren ber fämmtlichen (20) Privathahnen und ebenſo aus denen 
der genannten Staatöbahnen, fo finden wir für bie drei Wagenflaffen per 


Megftunde: 


I. Al. IL A. I. Kl. 
Privatbahnen 11.1 fr. 7.7 Er. 5 fr. 
Stantshahnen 9 fr. 3.8 fr. sfr. 


woraud zu erfehen, daß man in Deutichland auf den Stantsbahnen um 
20 Broz. billiger ald auf den von Alziengeſellſchaften angelegien Bahnen 
befördert wir. 

Vebereinflimmend mit ven Babrpreifen der deutſchen, find jene ver belgie 
fen Staats-Eifenbahnen, fle betragen auf die Wegſtunde in ven 3 Was 
genllaſſen ohne Ireigepäd 8 fr., 6 fr. und 4 fr. 

Wenn wir für bie württembergifgen Gifenbabnen eine mit ben Fahrprel⸗ 
fen ber andern beutichen Staatöbahnen übereinſtimmende Perfonentare, fage 
»on 9, 6 und 4 fr. annehmen, jo wird zwar bei vem Verhältniſſe, nach 
melden in der Regel die verfienenen Wagenflafien benügt werben, ber 
Duchihnittäertrag per Perſon und Stunde ih nur auf 4.6 fr, beredinen. 
Mit Nückſicht jedoch auf ven Umſtand, daß bei Heinen Wegſtrecken häufig, 
um Bruchtheile zu vermeiden, die Perjonentare um ein Weniges höher ger 
ſtellt wird, als nad den obigen Anjägen enifiele, uno mit Hinzurechnung 
ber Gepãckũberfracht · Vergutung fann Die durchſchnitilicht Einnahme per 
Perſon und Stunde zu fünf Kreuzer angenommen werben. Hiernach 
würde bie Mevenue betragen von einem Meifenden 


zwiichen Stuttgart und Ulm . . 2. Ar. 
» Ulm und Friedrichkhafen 2f. 15 fr 
"* Stuttgart und ber badiſchen Grenze in 9 
"„ Ahbammund Heilbom . - . 2. 2220 Mr 


v Gtuttgartund Kamflatt - ». . 22.2. Sf 


Wie bei dem Verſonen⸗ werden wir auch beim Bracht-Tarif fo ziemlich bei 
ben niedrigften Unfägen bleiben, wenn wir die durchſchnittlicht Cinnahhme 
per Zentner per Stunde zu 0.8 oder %, Er. anſchlagen. Es beträgt in die— 
fem Falle vie Fracht von einem Bentner 


auf der Oſthahn 20 fr. 
„ . Güpbahn . 22 kr. 
# . Weflbahn . 11 ir. 
# # Norbbahn . Tr 


Wir find nunmehr in Stande, die Einnahmen vom Berfonen» und Gli« 
tertrandport auf den Staatsbahnen zu. berechnen. Zu biefen Nevenuen lom⸗ 
men aber noch andere, welche der Transport von Equipagen, Vieh, dann 
von Geldern und Fleinen Paqueten einbringt. Es Eommen ferner hiezu Bere 
gůtungen für die Defdrberung von Poſtpaqueten, für Ertrafahrten zc., end» 
lich Zinfen, Pachtſchillinge und nod andere verſchledent Einnahmen. Alle 
biefe Nebenerträgniffe zufammen maden bei ven deutſchen Bahnen zwiſchen 
2000 und 6000 fi. auf die Meile Bahnlänge aus, und es werden biefelben 
für die mofirttennbergifge Of, Wer und Nordbahn zu 2000 f., für Die 
Sũdbahn zu 1000 fl. auf die Stunde in Rechnung zu bringen jegn. Mir 
finden ſodann den gefammten jährlichen Brutto-Ertrag der mürttembergi- 
ſchen Stantsbabnen wie folgt: 







Binnapme | Gimnehne| qapıre | — — — 
Einnafe N Bruttos 
men. Kaas 


Mr. 





@üters 
. | Itansport, 










Dita . 2... — | — 
Stuttzari-Raunflabt . — 50,000 
2 Sübbahn . 184,000| 238,333 449,933 
3 | Wehbohn . . - 230,000| 163,333 440,933 
4 Morbbahn . 132,000) 105,000 254,600 






1.092,000 | 926,666 


Wird tiefe Brutto-@innabme von 2,141,066 fl. auf De 75 Stunden 
Babnlänge vertheilt, fo ergibt ſich für vie Stunde eine durchſchnittliche Ein« 
nahme von 28,584 fl. und für vie geogr. Meile von 57,096 fl. Wir haben 
in bem zweiten Artikel gezeigt, daß von ven 10 jeit längerer Zeit volftän« 
dig im Betrieb befindlichen deutſchen Giienbahnen nur die Kaiſer ⸗Ferdi⸗ 
nanbs-Morbbahn einen geringeren Ertrag per Meile ald ben eben berechnt · 
ten gelichert bat, währenn bei ben andern 9 Bahnen der Bruttowrtrag in 
41844 von 58,907 fi. bis 109,762 ft. um per durchſchrrittkiche Ertrag von 
fänmtlichen 10 Bahnen 60,500 fl. per Meile ausmachte. Diefe Berglei» 
Sung und vie Erwägung bes. Umſtands, daß unſere Ertragöberehmung ſich 
auf die Zeit bezieht, in welcher die ſämmtliche n Staats-Ekfenbabnen vol 
lendet ſeyn follen, auf eine Zeit alfo, bls zu welcher der Verkehr im Allge 
meinen und durch bem Betrieb der jhon vom Jahr 1846 an vollenbeten 
Bahnſtrecken insbeiondere bedeutend zugenommen haben wird, mögen dazu 
beitragen, den Beweid zu liefern, daß wir bei unferen Unnabmen Feines 
wegb zn boch gegriffen haben. 

Eiderere Grundlagen ale für die Beranjhlagung ver Robeinnahme find 
für vie Berehnung ver Betriehbsauslagen vorhanden. Wenn wir auf 
pie Vervollfommnungen und Berbefferungen Leine Rüdficht nehmen, welche 
eine fortfchreitende Technik im Ciſenbahnbetrieb mehr als in irgend einem 
anbern Zweige ver Inbuftrie täglich hervorruft, wenn wir nad ſechs Jahe 
ven und noch auf dem Standpunkte venfen, auf welchem wir uns jegt befins 
ben, und ben Aufwand für ben Betrieb ber württembergiſchen Bahnen nicht 
nad ben Normen, wie fie bann gelten werben, ſondern nad ben gegen« 
wärtigen, ja fogar nad ben Erfahrungen vergangener Jahre falfuliren,, fo 
bürfen wir wenigſtens erwarten, bem Bormurf ver Unterfhägung vom 
qubeugen. 

Es if in ven früheren Artikeln gezeigt werden, daß die Wetrichefoften 
der Gifenbahnen in Deutſchland im Jahr 1844 per Meile, welche von tie 
nem Train zurüdgelegt wird, 8 A. 45 fr. betragen haben. Die Betriebs - 
loſten ver belgiihen Bahnen waren in demſelben Jahr nur nos 7 #0. 37 fr. 
für diefelbe Leitung, und hnliche Ergebniſſe lieferten wie Elſenhahnen an« 
derer Binder, Es follen nun die Betrieböfoften der mürttembergiichen Bah- 
nen nach ihrer vollfänpigen Vollendung 9 Fl. auf nie Meile oder 41), fl. 
auf die durchlaufene Wegftunde ausmachen *, (Bignoles ſchätzt die De» 
trieböfofteh ver württembergifhen Ciſenbahnen zu 2'/, Al. auf die durchlau- 
fene Wegftunde), und außerdem nad Annahme ber Techniker der @ifenbabn- 
Kommiſſton für ven Betrieb ber Alphahn ein Mehraufwand von 32,000. 
Hatifinden, ſo wird es ſich zunächſt darum handeln, vie Zahl der Stunden 
zu ermitteln, welche vie Züge jährlich auf den württembergiichen Eifenbab- 
nen zurücklegen müffen. 

Wir glauben, Daß dem angenommenen Verkehr volllommen genügt werde, 
wenn auf der Oft» und Weſthahn täglich 4, auf der Nordbahn 3 une auf 
der Sütbabn 2 Fahrten in jeder Richtung ſtattfinden, und außerdem für 
ven Lokalverkehr zwiſchen Stutigart und Kannflabt mit durchſchniltlich 5 
weiteren Fahrten täglich (alfe im Garen mit 9 Fahrten) in jever Midtung 
geforgt wird. Im diefem Falle woürbe bie durchſchnittliche Ladung eines 
Trains befteben : 


) Ben biefen Auslagen fümen IH. auf die eigentligen Trandporiloien unb 
1%, BR. anf die Koften der Bahnenterhaftung und der Regie, Unter ben I fl. 
für eigentlihe Trassporifoften if 1 fl. für Brenmmaterial, berechnet mad der 
Annahme, daß 1 Mater weiches Holz zu 12 fl. bezahlt werde, 





136,200 |2,141,086 


— mm — 


anf ver Oftbahn in 82-Berfonen und 441 Zer. Fracht. 


v # Gübbahn „55 „445 , ” 
vn. Weſtbahn 70 " „42 u ” 
ve m Norton a m „dl . . 


während bie für umfere Bahnen befkimmten Lotomotiven ohne Anſtand bie 
breifache Babımg beförbern können, 

Werben mad) biefer Fahrtenzahl bie anf jeder Bahnſtrecke zu burdlaufen« 
den Wegftunden berechnet und für etwaige auferorbentliche Fahrten bie nö» 
thigen Zuiäge gemadt, fo findet man mit Müdficht zuglei auf ben Rann« 
fhabter Rofalverkehr 


für bie Oſtbahn - 78,000 Stunden. 
”" „ Sünbahn 41,400 . 
nm " Behbahn . 41,400 " 
" » Rorbbahn 19,500 r 


Zufanmen 180,600 Stunden. 

Es laſſen fih nunmehr auf Grundlage obiger Daten bie Betrichäfoften 
jever einzelnen Linie berechnen und ven früher gefundenen Bratte-Ginnahe 
men gegenüberftellen. Die Differenz gibt ven jährlichen Heinertrag jeder 
Linien, wie and folgendem Ausweis gu erfehen: 





a Ditahn. 22.2.» 995,600 383,000 012,600 
Tl Sb 2. 449,933 186,300 283,833 
Welse... 440,933 186,300 | 254,633 
Morbahn . - . .- 254,800 | 89,100 165,500 
Zufenmen | 2,141,068 844,700 | 1,298,366 


Hiernach würben die Betrieböfoflen 40 Proz. von der Brutto⸗Einnahme 

betragen und einen Neinertrag übrig laffen von 

1,296,366 fl., 
welde Summe hinreicht, die bis zum Jahr 1852 auf 32 Mile. 
lionen angewadfene Ciſeubahnſchuld mit vier von Hundert 
zu verzinien. 

Es bereit wohl kein Zweifel Darüber, daß, wie die Gifenbahnen aller 
Liner, auch jene, welche Württemberg durchziehen, von Jahr zu Jahr ein 
günftigeres finanzielles Nejultat Tiefern werden. Sollte aljo der Etaat ſich 
mit ber Nente von A Proz. begnügen wollen, mit einer Mente, von welcher 
er ', Brog. ald Tilgumgöfonde verwenden fönnte, um Damit Die ganze 
Gifenbabnfhuld in 60 Jahren zu tilgen, fo würbe bie Zunahme 
bed Verfehrs einerjeits umd vie Verminderung bed Betriebdaufmundes an» 
dererſeits die Möglichkeit herbeiführen, ven Tarif immer mehr und um fo 
viel herab zuſetzen, daß die Reineinnahme ſich fortwätwend auf bem Be— 
trag erhaͤlt, welcher das aufgewendete Kapltal zu 4 Prozent verzindt. 

k. 


Maßregeln in Detreff der beim Eiſenbahnbau 
beſchäftigten Arbeiter. 


(Bergl. Sr. 10, 20, 21 und 22 der Elſenb. Zeit) 
Bekanntmachung des fönigliben Minifteriums des Innern, betreffend 
die Legitimazion der bei rem Bau der Eifenbahnen zuzulaſſenden 
Arbeiter und die Breauffihtigung derfelben während ber Arbeit. 

(Audgegeben zu Hannover, ben 8. Juli 1845. *) 


Lieber vie Leguimazion der bei dem Bau ver Ciſenbahnen zuzulaſſenden 
Arbeiter und über vie Beauffichtigung derſelben während ber Arbeit werden 
die nach tehenden Borſchriften ertheilt 

*) Wit banken der haunov. Plienbahn:Direfzion für die aefälllge Mittkel: 
lang biefer Bekanntmachung. Wegen Ausführung der in berfelben enthaltenen 
Beſtimmungen find bereite tie befonteren Vorichriften am bad der Direkzion um⸗ 
tergeorbnete Perionale erlaſſen morben. MR, d. Eifend.Zeit, 


1. Niemand fol zu ben Arbeiten am Bau ver Eiſenbahnen zugtlaſſen 
werben, welder nit durch vorihrifigmäßige Begitimaziond- Papiere über 
feine Berfon Nachweiſung beibringt. 

2. Die Brpitimagiond-Hapiere beftchmn : 

a) für ven Huslänber in einem orpnungömäßigen Meifepaffe ader Wan ⸗ 
brrbuhe, 

b) für den Einländer in einem von ber Obrigkeit feines WBohnorts aud · 
geitellten Scheine bebufs Zulaffımg zu den Arbeiten am Bau der Ei⸗ 
fenbahnen. \ 

Dieſer Schein iſt für ein Baujahr gültig und muß zur weitern Benutzung 
in jebem neuen Baujahre mit dem Bifa der Obrigkeit verfehen werben. Der 
Schein ift dem Nachſuchtuden nad Inhalt des sub A beigebzusften Forniu⸗ 
lars, und zwar unentgeldlich auszuſtellen. Leber bie Namen berer, melde 
folge Scheine erhalten haben, ift ein Megifter zu führen. Für bie Gehül⸗ 
fen der bei den Gifenbahnen beſchäftigten anfäßigen Handwerker bebarf es 
folder Zulaſſungs ⸗Beſcheinigungen nicht. 

3. Die Legitimaziens-Wapiere ſind von ben Arbeitſuchenden an der Bau⸗ 
fiefle ven Bauauffehern ober Shachtmelftern vorzuzeigen, und hiernächſt mit 
einer von einem ber letzteren na Formular sub B ausgeftellien Beihelni» 
gung, daß ber Inhaber zur Arbeit angeftellt werben könne, innerhalb drei 
Tagen, vom Tage ber Ankunft an ber Baufelle an gerechnet, bei ber Obrig⸗ 
feit der Bauftelle abzuliefern. Sränllie, fo wie altersſchwache Berfonen 
unb Sinber unter 16 Jahren find zur Arbeit nicht zuzulaſſen. Die Obrig« 
keiten haben dahin zu wirken, daß die Regitimayiond-Papiere und die Bes 
ſcheinigungen der Bauanfjeher oder Schachtmeiſtet vom den Eanb+Bbensb'ar« 
men ober anberen Polizeibeamten an ben Bauflellen gefammelt und durch 
dieſe, nachdem fe fi von ver Nichtigkeit des Gigmalementd überzeugt ha⸗ 
ben, an bie Obrigkeit beförbert merben. 

4. Nah befunvener Michtigkeit der Papiere und gegen Inmebrhaltung 
berfelben wird bem Arbeiter von der Obrigkeit elne Aufenthaltskarte nach 
Anleitung des Formulars sub C unentgeltli ertheilt. Sowelt thunlich, ift 
die Einrichtung zu treffen, baß »iefe Karte dem Arbeiter auf ver Bauftelle 
eingebänbigt werde. Lieber die Namen ver mit Aufenthaltslarten verjebes 
nen Arbeiter find von der Obrigkeit Regiſter zu führen, worin zugleich das 
Bemerfenämerthe über Berjon und Heimath zu bemerken if. 

5. Der Arbeiter bat die ibm ertbeilte Aufenthaltatarte jederzeit bei fich 
zu führen und einem jeden Baubeamten, Kand-Gendt’amn ober anderen 
Polizeibeamten, auch ven Ortövorfländen und Quartierwirthen auf Wer⸗ 
langen vorzujeigen. 

6. Verläßt ein Arbeiter vie Arbeit, am in bie Heimath zurückzukchren, 
ober an die Mrbeitöftelle eines anderen Baubezirks überzugehen , fo bat 

a) ber Schachtmetfler und Duartierwirth unter ber Karte dieſes Arbeiters 
anzumerken, ob gegen vie Abreiſe etwas zu erinnern jen ober nicht; 

b) ver Borftann der Bauabtheilung aber darunter Die Urſache des Ab⸗ 
gauges des Arbeiters anzugeben. 

Würde berfelbe wegen Ungufriebenbeit mit dem von ihm bewirjenen Ber 
tragen entlafjen werben, jo ift eine ſolche Entlaffungsurfache befonbers aus- 
zubrüden, Ebenſo ift autzudrücken, wenn ber Abgang aus der Arbeit an 
einer Buuflelle, wo dem Abgehenden no weitere Beihäftigung verbleiben 
würde, ofme Erlaubniß ftattfinnet. Die Namen und Wobnerte der Arbei⸗ 
ter aud dem Auslande, welche aus Urſachen ver Ungufriedenbeit mit ih⸗ 
rem Betragen entlafien werben, over melde bie Nrbeitäpläge anſchtinend 
aus Unzufriebenheit über ben verbienten Lohn verlaffen, um in anberen 
Baubegirken witder Aufnahme zu finden, find von dem Vorſtande der Bau⸗ 
abibeilung in ein befonderes Verzeichniß einzutragen. 

7. Nur gegen Rüdlieferung der mit vielen Zeugniſſen verfehenen Auf⸗ 
enihalsstarten haben die Obrigfeiien ben Arbeitern bie Legitimayiond-Bas 
piere verabfolgen zw laſſen. Nach Anleitung des Zeugniſſes des orſtandes 
der Bauabtheilung iſt unter dem zurückzugebenden Legitimazions-Mapitte 
bie Urſacht des Abganges von der Arbeit anzumerfen, Ju ben vorkommen ⸗ 
den Fällen ift auch anzugeben, ob die biäherige Arbeitäfelle umeramhtet ber 
bier angebotenen weiteren Beſchaͤſtigung verlaſſen ſey. Behanpter ein Ars 
heiter, feine Auffenthaltakarte verloren zu haben, fo bleibt es, wenn übri- 
gend bie Zeugniffe det Onartierwirthö und des Bauvorſtandes genügenden 
Inhalts beigebracht ſind, der Obrigkeit überlaffen, zu brurtheilen, ob biefer 
Verluſt erwirfen oder glaubhaft und mas demgemaͤß zu verfügen fen. 





8. Hußgetretene Arbeiter, welche von neuem in bem früheren Xirheitäbe- 
zirke ober an ven Arbeitöftellen eines anderen Baubezirks Arbeit ſuchen, ba= 
ben bie von ber Obrigkeit ihrer leten Bauftelle zurüdferhaltenen Legitina- 
ziond«-Papiere bei Nachſuchung ber Arbeit und einer dazu nöthigen Aufent ⸗ 
haltstarte vorzueigen und abzugeben. In einem folgenden Baujahre müf- 
fen jene 2egitimaziond- Papiere zuvor mit dem Viſa der Obrigkeit bes 

° MWohnorts verſchen ſeyn. (F. 2.) 

Arbeiter, deren Legitimaziond-Bapiere folge Entlaſſungsurſachen nach⸗ 
weiien, welde nach dem Inhalte dieſer Befanntmadhung vie Entfernung 
von der Theilnahıne an den Eiſenbahn · Arbeiten zur Folge haben, follen von 
der Bauwerwaltung zu neuen Arbeiten nicht zugelaffen und mit Aufenthalte- 
Tarten für diefen Zweck nicht wieder verfehen werben. Solche Arbeiter, 
melde die bißherige Bauftelle, unerachtet ver bier ihnen gebotenen weiteren 
Beſchaͤftigung, ohne genügende Gründe verlaffen haben, follen im lau« 
fenden Baujabre in ben übrigen Baubezirken zur Arbeit nicht augelaffen 
werben, Damit aber diejenigen Urbeiter, welche unter Berbeimlihung der 
zurüderbaltenen Begitimaziond- Bapiere ſich neue Begitimaziond- Papiere zu 
verſchaffen gewußt haben, in anderen Baubezirfen nicht wieder aufgenommen 
werben, fo wird vorgeſchrieben 

a) binfitlih ver Ausländer, daß die Borflände ver Bauabtheilungen 
in gewiſſen, von ber koͤniglichen GifenbabnsDirekzion zu beftimmenden 
Friſten einen Auszug aus dem laut $. 6 geführt werdenden Verzeich⸗ 
niffe an die Vorſtaͤnde der übrigen Banabtheilungen gelangen laffen, 
melde aus dieſen mitgetheilten Verzeichniſſen alphabetiſch zu ordnende 
Megifter aufzuſtellen haben ; 

b) hinſichtlich ber Einländer, daß vie Obrigkeiten bei Anöftellung fer» 
nerweiter Scheine behuf Zulaffung zu den Ciſenbahn⸗Arbelten barin 
anzugeben haben, daß der neu audgeftellte Schein der zweite, dritte se, 
für ben barin genannten Arbeiter ſey, unter Angabe ber Zeit, zu wel⸗ 
er ber legte ausgeſtellt geweſen, um auf ſolche Weife ven Baubeams- 
ten, melde die Arbeit gewähren, und ven Obrigkeiten, melde bie 
Aufenthaltskarten ertbeilen, Gelegenheit zu verſchafſen, zuvor ben An« 
ſuchenden zur Nachweiſung über bie Urſache feines Abganges von ei» 
nen biäberigen Arbeiten an dem Bau ber Eifenbahnen aufzuforbern. 

9, Den gegenwärtig an bem Bau der Gifenbabnen ſchon beihäftigten 
Arbeitern, deren Begitimazion biäber für genügend angenommen worden, 
haben bie Obrigfeiten der Baubezirke Aufenthaltökarten , welche nad Bor» 
ſchrift diefer Bekanntmachung ausgefertigt find, zuzuftellen, und haben bie» 
felben mit Hülfe der Baubeamten, fo weit fie derſelben bazu bebürfen, Bers 
zeichnifft über die Namen der beihäftigten einländiſchen Arbeiter aufzuftel- 
len und Auszüge davon an bie Obrigfeiten ber Wohnorte biefer Arbeiter 
abzufenden. Diefe Berzeicäniffe Mad von ven Teptgenannten Obrigfeiten nach 
Anleitung $. 8 sub b zu berüdfichtigen. 

10. Einwohner, welche fremden Arbeitern Quartier gewähren, haben 
ſich von Zeit zu Zeit bavon zu unterrichten, ob bie Arbeiter im Befige ihrer 
Aufenthaltstarte ih no befinden. Wer Arbeitern, bie nad dem vierten 
Tage ihrer Ankunft am Quartierdorte ohne Aufenthaltäfarte find, und nich, 
etwa fofort durch ein, wenigſtens mündliches Zeugniß des beauffihtigenden 
Polizeibeamten nachweiſen können, daß fie dieſerhalb ohne Schuld find, 
Duartier gewährt, foll im eine Strafe bis zu fünf Thalern genommen 
werben. 

14, Jeder Arbeiter fol während und aufer ber Arbeitszeit ih ruhig 
und gefittet betragen. Er ſoll fleißig und mit feinen Nrbeitögenoffen ver» 
träglich ſeyn, umb den Mnorbnungen ver Baubeamten Gehorſam leiften. 
Ungeborfam, Beleibigung ber Baubeamten, Sittenlofigleit, Unverträglid- 
keit, Trunf, Unfug jeder Art während und außer der Urbeitözeit foll dur 
fofortige Untfernung aus ber Arbeit beim Bau der Eiſenbahnen geahndet 
werben und zur Zulaffung zu ferneren Arbeiten unfähig machen. Die nah 
den beftehenben Belegen verſchuldete Strafe zu verbängen, bleibt der Obrige 
keit außerbem vorbehalten. 

12. Das Haufiren mit Branntwein und anderen geifligen Setränfen an 
ten Arbeitöplägen ift bei einem bis zehn Thaler Strafe verboten. 

13. Jedem Arbeiter, welchem gegen Taglohn von der Bauvermwaltung 
Arbeit übertragen wird, iſt bei ver Annahme in pie Arbeit ver Betrag bes 
Lohne bekannt zu machen, den er zu erwarten bat. Denjenigen Arbeitern, 
welche von ven einzelnen Schachtineiſtern zur Ausführung ver dieſen über» 


tragenen Afforbarbeiten angenommen werben, dient zur Nachricht, daß 
einem jeben Schadtmelfter ein Akkordzettel von ber Bauverwaltung zuges 
ſtellt IR, auf welchem ber afforbirte Geldbetrag für bie zur Nusführung 
übernommenen einzelnen Arbeiten id angemerkt findet. Die Shastmeifter 
find verpflichtet, dieſe Afforbzettel den Arbeitern auf beren Verlangen vor 
zulegen. Auch bie Baubeamten find angewiejen, dem einzelnen Arbeiter bie 
Einfleht der gedachten Afforbzettel zu geftatten, und jebe In biefer Hinſicht 
erbetene Auskunft zu ertheilen. Da die Arbeiter eines Allordes wiffen, 
welche Zahl von Arbeitstagen von der Gefammtzahl ber Arbeiter innerhalb 
der beflimmten Zablungszeit auf die übernommenen Afforbarbeiten verwen⸗ 
bet werben und benfelben zugleich die Gelegenheit gemährt wirb, entineber 
durch Cinſicht der Alkordzettel, worauf die erhaltenen Zahlungen notirt 
werben, ober durch bie bei der Zahlung anmefenden Zeugen ($. 14) ober 
dur eigene Machfrage bei der Bauverwaltung davon fld zu unterrichten, 
welche Zahlungen der Schachtmeiſter am Zahltage empfangen, es fey num 
vorerft eine Abichlagsfumme auf bad vor Bollenpung ber übernommenen 
ganzen Arbeit nicht genügend abzurechnende Allordgeld, ober es jey eine 
Zahlung für einen ſchon jegt genan zu berechnenden Theil ber Arbeit, jo ber 
finden fi die Arbeiter dadurch im Stande, den Untheil bed Einzelnen an 
der erhaltenen Zahlung, nach Abſatz der ihrem Schachtmeiſter bebungenen 
Gebührniffe, diefem gegenüber zu beredhnen, Anfragen ver obigen oder 
ähnlicher Art, fo wie Beſchwerden über einen Schadhtmeifter oder einen 
Baubramten bürfen zur jelbigen Zeit nur von einem ober zielen Arbeitern 
zugleich bei dem höheren Baubramten vorgebracht werden. Beſchwerden von 
einer größeren Zahl zugleich angebracht, find nicht anzunehmen, vielmehr 
ift die wider biefe Vorfehrift handelnde Arbelterzahl, wenn fle auf Vorſtel- 
Tung des Baubeamten von dem Borhbaben nicht fofort abfleht, aus ver Ars 
beit zu enilaſſen. 

14. Ueber die Gelder, welche den Schachtmeiſtern für bie von ihnen 
übernommenen Afforbe auszuzablen find, ſoll mit denfelben nur bann abe 
gerechnet und ihnen bie ſchriftliche Abrechnung zugeftellt werden, wenn zwei 
Arbeiter aus dem fraglichen Schachte gegenwärtig And, und fol nur in &e= 
genwart diefer beiden Arbeiter, als Zeugen, die Zahlung an den Schacht ⸗ 
meifter verabfolgt werben. Eine größere Zahl von Arbeitern in Hei biefem 
Abrehnungd: und Zahlungsgeſchaͤfte nicht zuzulaſſen. 

15. Ein Auszug and diefer Bekanntmachung iſt den nad F. & zu erthti⸗ 
lenden Aufenthaltsfarten beizudrucken und in ven Krligen in ver Nähe ber 
Arbeitöftellen auszuhängen. 

Gegenmwärtige Bekanntmachung iſt in die erfle Abtheilung der Geſehz⸗ 
ſammlung aufzunehmen. 

Sannover, den 4. Yuli 1845. 

Königlich hannoveriſches Minifterium des Innern. 
J. C. v. d. Wild. 


Die deutſchen Eiſenbahnen im Iahre 
1844. 


XVII. Breslan · Schweibuis· Freiburger Eifenbabn. 

(Bon Breslan nach Freiburg, 7.62 Meilen, und von Rönlgszelt nach Echmribr 

ug, 1.19 Meilen.) 

Die Breslau-Schiweienigeßreiburger Gifenbahn, von welcher bie Zwtig⸗ 
bahn nah Schwelonig erft am 20. Juli 1844 eröffnet worden iſt, bat in 
der Detrieböperiode vom 29. Oft. 1843, dem Gröffnungdtage der Haupt ⸗ 
bahn, bis Ende Dezember 1844 die Ergebniffe geliefert, welche wir in Bol« 
genden mittbeilen. , 

Es wurden beförvert 286,110 Perfonen, davon 2856 in ber erfien, 
40,038 in der zweiten und 243,216 in der dritten Wagenklaffe. (In den 
42 Monaten von 1844 war die Zahl ver Paffagiere 249,928.) Die Bafe 
fagiere benügten ſonach die 3 Wagenklaffen im Berhältnig von 1:14 : 85. 
An Gütern wurden 301,006 ir. beförbert, excl. Gepädübergewicht, Vieh, 
Gauipagen x. Die Ginnahmen betrugen: 





vom Berfonentrangporto. ir. 2 2. 2.03 ALIAS ER. rh. 
yon Hepädüberfradt . . 418 . 
Goͤterfracht 46,031 r 
» Biche und Geusegm-Trundent 3 3,235 „ 
Aus anderen Quellen, . . 5 11,710» 


Sunm⸗ ıme 276,357 fi. ch. 
Wenn man ber Bergleihung mit anberen Bahnen wegen biefe @inmahme 
für ben Zeitraum von 1 Jahr umd für bie ganze Bahnlänge (3.81 Meilen) 
bereihnet,, fo erhält man 258,480 fl, was auf pie Meile blos 29,340 fL 
gibt. 
Die Betrieböfoften mährend berfelben Periobe waren nach ben gewöhn · 
lichen drei Hauptrubrilen abgeibeilt: 


Unterhaltung ver Bahn und @rbäube 32,005 fl. 
Gigentliche Trausportloften een A te 93,257 " 
Bermaltungs- und allgemeine Auslagen 220.0. 12,996 " 





Summe 138,261f. 
Diefe Auslagen entſprechen für ein ganges Jahr und für bie ganze Babn- 
ſtrecke einer Eummme von 148,023 fl., was auf bie Meile 16,802 fl. gibt. 
Bon der Bruttorinnahme machten vie Betriebskoften 57%, Pror. Da fer- 
ner bie Locomotiven vom 29. Dft. 1843 bis 31. Dez. 1844 zufammen 
20,599 Meilen zurüdgelegt baben, fo betrugen die Betriebsauslagen auf 
bie durchlaufene Meile 7 fl. 41 Ir. rb., und hievon bie eigentlichen Trand- 
pottloſten 4 fl. 32 fr. Bon biefen leteren enblich machten die Koſten der 
Bewegkraft 2 fl. 24 fr. aus, und — 


Neparaturen 13.8 fr, 
Bemnmateral . . » 2. 10.2311» 
Del, Zalg und Pugmaterial . . 16.3 » 
Zoromotiveführer,, Geiger, Bußer ıc. . 32.6 r 

2.238 Er. 


Die Geſellſchaft befigt 8 Locomotiven, melde in der angegebenen Bes 
trieböperiobe nachſte hende Meilenzahl zurücklegten: 






Durchlau fent 
Meilen. 






4 Breslau Sharp Roberts u. 6. 2581 
2 Ganth . : “ ) 3933',, 
3 Gäueibnip f . I 4549 
4 Greibug - . . ” j 3913? 
5 | Bormärts . F | 3854 
6 Würfienftein . . Pr 4 2768 
7 Ribeiabl . . - m. Norrie, | 253, 
n Glũdauf R. Sterhenſon. 61 
⁊o 


Bei dieſer Leiſtung konſumirten bie Maſchinen 21,089 Tonnen Cokts, 
267 Klftt. Holz, 18,215 U Baumöl und 1109 U Talg, mithin im Durch⸗ 
fhnitt pro Meile 1.02 Tonnen (a ?W) Cotes, 1.4 Rubitfuß Holz. 28.29 
Roth Baumöl und 1.72 Loth Talg. 

In dem Geibäftsberkht, von melden wir die obigen Daten entlehnen, 
iſt au ein Etat enthalten Über vie Zahl und Beſoldung fänmtlicher Anges 
flelten auf ter Breslau Echmeidnig-Breiburger Ciſenbahn für das Jahr 
1845. Hiernach beftcht das ganze Perfonal in 251 Individuen, deren Ge— 
halte 39,433 Thlr. beitragen, wozu 371 Ihlr. Vergütung für Heizung 
kommen. Auf die Bahnmeile entfallen durchſchnittlich 29 Verſonen mit ei» 
nem Gehalt von S106 fi. rb. 

Die Breslau Schweidnitz · Freiburget Ciſenbahn wird incl. ver Zinfen 
während der Bangeit im Ganzen foften 2,112,022 Thlr., wovon noch 
170,000 Thlr. zu decken find. Die Koflen ver Meile betragen ſonach 
419,528 fi. rh. Mit dem Heinerirag ver Bahn hat ih das Anlagelapital 
im erflen Beirieböjahr mit 3 Prog. verzindt, und dieſes Crgebniß ift in ſo⸗ 
fern als ein günfliges zu betrachten, ale ver Steinfohlentrandport, wofür 
die Bahn bauptfählih mit berechnet iſt, ſich bei weitem noch nicht entwickelt 
har. Es ſoll zu dieſem Behufe eine Pferdebahn von Freiburg aus nach den 
bebeutenbften Kohlengruben bei Altwaſſer, Weißſtein, Walvenburg sc. ans 


gelegt und Hirfür ein neues Kapital von 900,000 Thlr, aufgerombet werben. | 


XVIII. Berlin-Stettiner Eifenbabn. 
(Länge 17.8 Meilen; bie Fortſezung nah Statgard im Bau.) 

Auf der Berlin. Stettiner Eiſenbahn finb im Jahr 1844 befördert wor 
den 272,584 Verfonen, davon 4906 in ber erſten, 73,303 im ber jmeiten 
und 194,375 in der dritten Wagenklaffe. Die Zahl der Nelienben in den 
drei Wagenflaffen verhielt ſich demnach wie 1:15:40. Die durchſchnitt 
lie Einnahme von ginem Meifenden war 1 Ihlr. 2 Pf. Das Quantum 
ber beförberten Güter, einfhlichlih Paffagiergut, Equipagen und Bich, 
betrug 758,808 Str. ; die durchſchnittl. Einnahme p. Zte. 5 Sar. 1°), Bf. 

Die Einnahmen bed Jahres 1844 waren: 


vom Perfonentransport ee . 482,555 fl. 
w Bütertrandport 2 2 RI, 
an Zinien, Paͤchte, — fe a ee 7,341 „ 
Indgemein . Age 5,074 » 

Summe TAT. 


Auf bie Meile Bahnlaͤnge machten ſonach dir Einnahmen 40,697 fl. aus, 

Eine Spezififagion der Betriebsanslagen If wohl In dem Jahresbericht 
ber Direfgion enthalten, jedoch nicht in der Weiſe, va wir bamad bie 
Auslagen nah ven gewöhnlichen Hauptrubriken abtheilen könnten. Es finn 
3. B. ſämmtliche Befolvungen in einer Summe angegeben und von ben 
Grfammtaudlagen an 22,000 Ihlr. für Materialienbeflänte abgezogen ır. 
Es bleibt und ſenach blos übrig anzugeben, daß von obiger Brutto-Ein- 
nabıne im Jahr 1844 ein Betriebsaufwand von 338,310 A, beſtritten mer» 
den mußie. 

Diefe Auslagen machen von der Einnahme 46°/, Proz. ung auf die Dieile 
Babnlänge 19,006 fl. aus. Der Ueberſchuß geflattete außer ver Verzinſung 
bes Ufzienfapitals (4,224,000 Thlr.) zu 4 Proz., bie Beribeilung einer 
Divivenbe von 1 Proz, und für 1845 wird eine noch hößere Rente in Auto 
ficht geſtellt. 

Die Lecomotiven der Berlin⸗Stettiner Ciſenbahn, 14 an der Zahl, ha⸗ 
ben int Jahre 1844 zufammen 47,020 Meilen zurüdgelegt ; ber durchſchnitt · 
lihe Weg, ven eine Maſchine purdlief, war fonad 3360 Meilen; die Mas 
fine Angermünde (von Borfig) Tegte 5085 Meifen zurüd. Der durch⸗ 
ſchnittliche Verbrauch an Eofe war 2.9 Scheffel (circa 145 U) gegen 3 
Scheffel im Jahr 1843 ; bei einzelnen Maſchinen war aber bie Konfumzion 
eine viel geringere , fo bei der Boruffla, melde circa 130 U verbraudte, 
Die Auslagen für Brennmaterial betrugen im Durchſchnitt 20 Sgr. = 
1 fl. 10 fr. ch. per burdhlaufene Meile. 

Das Unternehmen beflgt jept 16 KLotomotiven: 2 von Norris, 4 von 
Sharp Hoberts und Komp. und 10 von Borflg. Ferner 62 Berfonene, 140 
Güterwagen und 2 Schnerpflüge ; 9 neue Maſchinen werben zu obigen 16 
noch binzufonumen, jo daß bann die Zahl ber Locomotlven 24 beträgt; im« 
mer noch eine Kleine Zahl im Verbältnif zur Länge ver Haupt- und Zweige 
bahn von 23 Meilen. 

Die Zweigbahn nah Stargard, melde 5 Meilen lang wird, iſt fo melt 
vorgerädt, daß noch in dieſem Jahre bie Strede von Damm bi Stargard, 
und bie gange Linie im Frũhjahr 1846 eröffnet werden kann. Die hlefür 
nötbigen Berriebömiteel fino bereits in Beftellung gegeben. 

Die Anlageloften betragen: 

1) für die Hauptbahn von Berlin * Stargard, bid Ende 
Dezember 1844 . . 3,813,734 fir. 
zur Vollendung des Baues waren noch atforderlich 259,522 » 
Gejammt-Anfagefoften %,069,256 Th. 

Auf die Meile machen die Anlagetoften 225,514 Thle. — 394,651 fl. 
aus. Nah ven urfprünglichen Anſchlag ſollte die Bahn nur 2,724,000 Thlr. 
alfe um 1,335,256 Ahlr. weniger foften, als bie eben berechnete Summe. 

2) Für die Bahn von Stettin nach Stargarb, melde nah dem Voran⸗ 
flag 1,100,000 Thlr. foften fol, find bie 30. April 1845 bereite 848,138 
Thlr. verausgabt worben und blieben noch 251,862 Ihlr, zur Herftellung 
des noch Fehlenden übrig, womit aber ebenfalld kaum ausgereicht werden 
pürfte, 


Geſetze und Verordnungen, 


Seit Eröffnung der Ciſenbahnen ift die Nothwendigkeit eints möglihft 
gleihmäpigen Ganges der öffentlichen Uhren noch fühlbarer geworden, als 
früher. Um nun einen ſolchen zu erzielen, hat nad einem Erlaß des Minis 
ſteriums des Innern Hofaftronom Hofrath Nifelai in Mannheim vom 
1. Juli d. 3. an bafür zu forgen, daß bie auf dem Kaufhaus zu Mannheim 
befinplige Uhr fortwährend und genan die richtige mittlere Zeit anzeigt. 
Diefe wird durch die Bifenbahnen und Poften miltelſt tragbarer Kurduhren 
auf bie im allen Burcaud der Eifenbahnflagionen und Haltrunkte, fo wie in 
den Poſtburcaus längs den übrigen Hauptitraßen aufgeſtellien Penduluhren 
übertragen und letztere Uhren eben durch jene Kurdubren ſtets in gleichem 
Gange mit der Normaluhr des Mannheimer Kaufbaufrs erhalten. Von 

dieſen Bureausuhren ſoll num bie Zeit auch auf die öffenılihen Ortsuhren 
übertragen , biefe wörhentlih zweimal gerichtet und jedes willkürliche Rich- 
ten der Ortdubren von Seiten unbefugter priiter Perſenen verhindert werben. 


——— 
Vermiſchte Nachrichten. 


Deutſchland. 


Wuürttembergiſche Eiſenbahnen. — * Stuttgart, 19. Juli. 
In per 74, Bi 79. Sigung der Kammer ber Abgeordneten wurben in Bes 
ziebung auf den Welterbau ver Württembergiſchen Eifenbahnen bie folgen: 
den Befchlüffe gefaßt: 1) Es möge in ber Finanzperiode von 1345-48 
der Bau der Eifenbahn von Ulm nad Friedrichshafen angegriffen und 
fo weit als möglich geförbert werben. Die Befiimmung Des Punktes, von 
welchem aus der Bau anzufangen ſey, wurde der Megierung überlafien. 
2) Grgen die Regierung audzuſprechen, bie raſche Ausführung ter Norb- 
bahn von Ludwigsburg bie Heilbronn im Lauſe der Binangneriobe 
von 184545 ſtelle ſich nach der Anſlcht der Kammer ald dringende Auf: 
gabe bar, und die Kammer feg aber bereit, die biefür durch Anlehen auf⸗ 
zunehmenden Mitrel zu verwilligen. 3) Der Regierung die Vollmacht zu 
geben, den Anſchluß an Baden unter gewiffenbafter Erwägung aller Ber: 
hältniffe auf dem geeignetften Vunkte bindend abzuſchließen und derſelben zu 
biefem Bebufe ein Kreditvotum zu beroiligen. 4) Die Staatsbahn durch 
bad Filsthal von Eflingen aus in der Richtung nad Ulm nod in ber 
Binanzperlobe von 1545—48 fo weit ald möglich zu Bauen. 5) Die Res 
gierung zu bitten, wenn fich eine Afzgiengefellihaft zum Bau einer Eiſenbahn 
tur das Remstbal finde, derſelben nit nur Die Konzeffion zu geben, 
fonvern auch von Seiten des Staates einen Zuſchuß big zum vierten Theil 
des Anlagefapitals zu gewaͤhren, wobel ed der Megierung vorbehalten blei- 
ben fol, ob und in wie weit fle auf pen Zinfengenun aus ihrem Anıbeil an 
dem Kapital verzichten wolle. 6) Die obere Reckarbahn (ven Plochingen 
bie Rottenburg) ganz auf biefelbe Weiſe wie die Remsthalbahn zu behan— 
bein, d. h. die Ausführung berfelben wurd eine Akziengeſellſchaft nöthigen- 
falle mittelſt einey Berheiligung an dem Anlagelapltal zu unterſtützen. 

SKurhbeffiiche Eifeubabnen. — A Kaſſel, 12. Iuli, Raum 
war bad Generalprojelt des Ingenieurs Splinghard zu ber Briebrih- Wil 
belmdNorobahn von deren Direlzion zur höchſten Genehmigung eingereicht, 
als auch ſchon dad Publikum täglih dem Anfang der Arbeiten entgegen 
fab ; man berückſichtigte nicht, daß die Genehmigung doch um jo mehr eine 
vorgängige andführlige Unterfuhung erforberte, ald nad Projelt von dem 
ver Staatolommiſſion für Eiſeubahnen fehr viel abweiht, dann auch nad 
der Genehmigung des Generalprojcktes die Bahn abgeſteckt und die Spezial⸗ 
Projekte gemacht werten müßten, une hierauf no eine weitläufige Erpro⸗ 
vrlazion nöthig wäre, bevor angefangen werden könnte, Ende Juni erfolgte 
nun die höchfte Genehmigung in der Art, daß das Projekt von ber tbürin« 
giſchen Grenze bei Gerftungen bis zur preußiſchen bei dem Dorfe Haueba, 
nur mit Ausnahme ned Kreiied Kaffel (alfo der Gegend ber Reſidenz auf 
eiwa drei Meilen Länge), jowie bie Zweigbahn nah Karlshaven gebilligt, 
jedoch bie Einreichung und Genehmigung der Spezialprojefte vorbehalten 





wurde, Daß bie Genehmigung noch nicht auf die Gegend. von Raffel aus- 
gebehnt worden iſt, lann von Sachverftändigen mur jehr paſſend gefunden 
werben, weil für biefe Gegend nicht nur fehr verſchiedene Anfichten über bie 
Zwedmäßigkeit der Richtung ſtattſirden, und dabei au gar mannigfaltige 
Intereffen in Betracht fommen , ſondern auch daſelbſi die Anlage ber Bahn 
und befowderö die Anlage des zu Kaffel zu errichtenden Haupıbabnıbofes in 
febr weſentlichet Beziehung zu der Weier-Main Bahn ſteht. Was biefe 
Bahn angeht, fo find bekanntlich Kurheſſen, Heſſendarmftadt imd Frankfurt 
Darüber einig, aber Hannover iſt aud dabel wegen des Unfchluffes an das 
von Rafjel aus in nörbliger Richtung nad der Wefer zu führende Bahnſtück 
intereffirt und bürften bie biplomatiichen Verhandlungen darüber zwiſchen 
Kurbeifen und Hannover in lebhaftem Gange fegn. Diefelben fine wohl für 
Kaffel von dem höchſten Intereffe, ba Gerüchte gingen, daß Haunover nicht 
auf Kaſſel, ſondern auf Eiſenach bauen wolle, was aber für einen bloßen 
Schredihuß gebalten wird, indem dadurch Hannover ſich ſelbſt mehr ſcha⸗ 
den dürfte als Kurheſſen, um fo mehr, da der Bahnbau auf Kaſſel an bem 
Fuldaufer herauf feine große techniſche Schwierigkeiten at. — Um nım 
doch nach der erwähnten Genehmigung des bezeichneten Theiles ber Frie⸗ 
drich · Wilhelma · Nordbahn 700,000 eiſenbahnluſtigen Kurheſſen eine kleint 
Gefalligkeit zu erzeigen, bat man am 1. b. M. drei Stunden ſuͤdlich von 
Kaflel, Dicht am rechten Ufer ber Fulda, dem unmittelbar am linken Ufer 
gelegenen Dorfe Grebenau gegenüber einen feierliben Spatenfiih gehalten. 
Hier hatte nämlich bie Frie drich ⸗ Wilhelmsd-Norvbahn- Direfzion ichon früher 
ein Terrain zur Anlage eines Steinbrudes erworben, und der Staat fonnte 
auch ohne Schwierigkeit die Erlaubnig zur Anlage eines Tumnels in einem 
dort ihm gehörigen ganz unfruchtbaren und werthloſen Grundſtück ertheilen. 
— Viele Mitglieder der oberen Stantöhehörben, die Friebrig-Wilhelmt- 
Nordbahn · Direlzion, die Offizianten berfelben und zahlreiche Züge von 
Bergleuten und ländlichen Arbeitern batten fi in dem eine halbe Stunde 
näher nach Kaflel liegenden Dorfe Gurhagen verſammelt. Diefed Dort wird 
ebenfalld von der Ciſenbahn berührt, welche vajelbfi eine Tbalüberbrüdung, 
durch bie man zu bem Tunnel gelangt, erforbert. Von da ging ber Feſtzug 
zum Ort des Spatenflihes, wo von dem Vorſtaud ded Minifleriums des 
Innern, Herrn Staatdrath Wollmar, eine Rebe gehalten und dann zur Ein- 
weihung von ihm und einigen ber qunäcdit betbeiligten Perſonen einige 
Staufen voll Erde ausgeſtochen wurden. — In der Nähe war auf einer 
Wieſe ein großes, mit weißen und rothen Drapprrien unb Aränzen ges 
ſchmücktes halb offenes Zelt errichter, unter dem fich bie eingeladenen Gaͤſte 
zu einem fröhlichen Mahle, bei den Muflk und Kanonade nicht fehlte, were 
fammelten. Außer ven bei ſolchen Gelegenheiten üblichen Toaflen und ber: 
gleichen kamen auch artige Gebräuchlifeiten vor, wodurch bie Landleute 
ber Gegend ihre Theilnahme an dem Fefte befundeten; jo überreichten ei⸗ 
nige freundliche Bauernmädchen aus Grebenau Herrn Splinghard einen 
Blumenftrauß, der dafür mit franzöfifger Galanterie dankte. — Die Ar⸗ 
beiten find darauf auch einigermahen begonnen werben, und es joll jelbft 
ſchon vor einigen Tagen eine Heine Emeute unter den Arbeitern fattgefun- 
ben haben , welcht den Zweck gehabt hätte, Die Anſtellung mehrerer Airbeis 
ter und einen höheren Bohn zu erzielen. 

Sannoperifhe Gifenbahnen,. — Hannorer, ten &. Juli. 
Die PeovintabBitenbahn-Romitd’s (für Oftirirsfane une Dsnabrüd) 
haben ſich in ihren biefigen Verhandlungen mit ven dazu beftellten Regie⸗ 
rungd-Rommifiälen geflern über alle bie offriefiih«osnahrüdifche Cifen⸗ 
bahnanlage beireflennen Punkır geeinigt. Die Richtung ver Bahn ift 
feftgeftellt von Gmden über Leer und Papenburg nach Lingen und bier, 
ſich theilend fürlih nad Rheine und Münfter zu, und fünöftlih mad 
Dsnabrüd und weiter bis zur Cinmündung in die Kölns Dlinnener Bahn in 
der Gegend bei Bünde. In Betreff der Strede vom Mheine bid Münfter, 
bie auf preußifches Gebiet fÄlL, wird gegenwärtig mit Preußen unterhan« 
belt; nad allem, was varüter laut geworben, ift nicht mehr zu zweifeln, 
daß Preußen fid in biefer Weile der offrieflichen Bahn anichliehen wird, 
twad ja auch durchaus in feinem Intereffe liegt. Hinſichtlich ver Ausführung 
biefer fombinirten Bahn ift beichloffen, daß fie ale Aksienunternehmen ande 
geführt und zehn Mitgliedern der beiden Komité s vie Kongeffion ertheilt 
wird. Die Koiten des Unternehmens find auf 7,200,000 Fblr, veranfälagt, 
und follen mittelft Mfziem aufgebradht werden. Der Staat Übernimmt feine 
direlte Garantie, allein er fol fih mit einer nambaften Summe an dem 


Unternehmen beibeiligen, und zwar ohne eher auf Zinfen Auſpruch zu mas 
en, als bis für alle fonfigen Theilnehmer eine Zinsvergätung von 4 Proz. 
ermöglicht worden ift. Eine halbe Million Thaler hat bereitä die oflfriefl- 
ſche Provingial · Landſchaft Äbernommen, und zur Uebernahme von 1,150,000 
The. haben fi vie Stävte Emben und Leer verpflichtet. Die erwähnte 
Verabredung bedarf nun außer ber hödhiten Betätigung noch der Zuflim- 
mung der Stänbe, bie aber gewiß nicht ausbleiben wird. m. 3. 
Ungariſche Eiſenbahnen. — Die erfte Kocomotive für unfere Zen- 
tral: Gifenbahn ift bereits angelangt ; die Arbeiten am biefem Schienenwege 
fowie auch an dem hiefigen Bahnhofe fhreiten rafih vorwärts, und es uns 
terliegt faum einem Zweifel, daß, wie es beabſichtigt war, bis zum 20. 
Aug. , ald am Gedächtnißtage des heil Stephan (Handespatron von Uns 
gar) wenigſtens eine Steede in ver Richtung gegen Watzen wird eröffnet 
werben Fönnen. — Der Bau der von ber March nadı Prefiburg zu führen» 
den Eiſenbahn ift bereird begonnen und ein Tunnel von 90 Klaftern Länge 
wird durch ben Kalvarienberg bei Preßburg geleitet werben. Höherer Ber 
ftimmung zufolge ſoll die Ciſenbahn am rechten Ufer der Donan nur bis zur 
Leitha, alfo der Grenze Ungarns geführt merden; da jedoch bie Körner 
früchte größtentheils auf dieſer rechten Seite nach Oefterreih geben, und 
Maab und Wieſelburg die Hauptftapelpläge vafür bilden, fo getenft man 
von der Leitha über Wiefelburg eine Seitenbabn nah Prefburg zu ziehen. 
— Während Ach jenſeits der Donau Die ungarifche Zentralbahn zum Ans 
ſchluſſe an die Kaiſer-Ferdinande⸗NRordbahn vorbereitet, il im Weiten Uns 
garnd dieffeits der Donau der Plan der Dedenburger- Wienerneuftänter Ei⸗ 
fenbahn zur Relfe gebiehen, deren Verknüpfung mit der Öfterreichiichen Süd» 
bahn (Gloggniger Bahn) feitgeftellt und die Lebendkeime diefer mächtig ers 
machten Unternehmung entfalten ſich mit einem Eräftig dem Ziele entgegen 
fhreitenden Wadhatbume, — Bor 30 Iahren, zut Zeit des Kanalſyſtemo, 
regte ſich fen ein mohlmeinender Geift zur Belebung der Kommunikagionds 
mittel, um ben Naturfhäpen Ungarns einen Aukſtuß zu fhaffen. Das Pro» 
jekt,, welches damals auftaucbte, war. die Verlängerung des Wienerneufiäd- 
ter Kanals über Devenburg gegen Kroatien bis zum Litorale. Daſſelbe 
blieb jedoch ohne Erfolg. Das mittlerweile vorgedrungene Cijenbahnfyitem 
entzündete neuerdings die noch mit verglommene Idee der nur noch mehr 
zum Bedürfniſſe gewordenen Verbinpung mit der Reſidenz. Ein Schienen« 
weg follte von Wien nad Detenburg, fobann auch nah Raab und ſelbſt 
bis am die Merrestüfte führen. Auch dieſe Bemühungen leiteten nicht zu 
dem erwüůnſchten Ziele. Erſt vem Jahre 1843 blieb es vorbehalten, den 
Tanggenährten Plan zur ernten Ausführung zu bringen. Die Oedenburg⸗ 
Mienerneuftäbter Eiſenbahn bat fld unter die Reihe der europälfchen Babe 
nen geftellt, fie beſteht, wiewohl noch nicht materiell vollendet, aber feflge- 
ſtellt und begonnen, Der Fonds der Unternehmung ift auf 1,500,000 fi X.» 
Münze beftimmt, weldyer durch 7500 Akzien, jeve zu 200 fl. gebildet wirn, 
wovon die Einzahlung mit 25 jl. per Akzie von 3 zu 3 Monaten geleiftet 
werben. An die Spige der Geſchaͤfte verwaltung treten eine Generalverfamm: 
lung son 100 Afzionären und 10 Direftoren, welch letztere in Oedenburg 
ihren Sig nehmen. Die Bahn wird ihren Zug von Oedenburg mit Berüb- 
rung der Ortiaften Agendorf, Löpersbach, Rohrbach, Marz, Matters: 
dorf, Eauerbrumn und Meudörfl über ven Sauerbrunnen und die Meudörfs 
fer Unböbe did zur öfterreihiichen Grenze an ver Keitha, unterhalb Kapele- 
dorf, wo ſich die Trace an Die Gloggniger Bahn lnüpft, nehmen, und ſoll 
in einer Banzeit von zwei Jahren ihre Vollendung erhalten. Mit vem Baus 
Beginne Des ungatiſchen Bahntheiles wirb auch von Seite ber Gloggnitzer 
Bahngeſellſchaft die Strede von Wienerneuftabt bis an die Grenze Ungarns 
in Angriff genommen, jo daß die Bahn von Oedenburg bis Wienerneufladt 
zugleich dem Berfehre geöffnet wernen kann. Das Marimum der Fahrpreiſe 
iſt für 50 Jahre per Meile und Perſon in 3 Klaffen auf 30, 24 und 15 kr., 
von einem Zentner Waare auf 3, 2 und 1', fr. K. M. der Art feftgeflellt, 
daß der Bahngeſellſchaft auch eine Ermäßigung dieſer Preife frei flcht. 
3.2. öf u. 





Belgien. 

Im Dionat Maid. 3. betrugen vie Ginnahmen ber belgifhen Eiſenbah⸗ 
nen 1,097,600 Br: gegen 970,266 Fr. im demfelben Monat tes Jahrro 
1844: Mehreinnahme im 1845: 67, 3304 Fr. ohne irgend einen beſonderen 


Umſtand, welcher günſtig auf den Ertrag eingewirkt hätte. Bom t. Jan. 
bla Ende Mai 1844 war die Geſammteinnahme 3,954, 819 Ir, in denſelben 
5 Momaten des gegenwaͤrtigen Jahrs 4,421,842 Fr., mirkin mehr um 
467,023 Br. over 11°, Prog. Es if fein Grund vorbanden anzunehmen, 
daß eine ähnliche Zumahme ver Einnahme nicht das ganze Jah Ahr 
Rattfinden werde. Wird inbeffen nur auf 10 Prog. Ertragezunahmt gerech 
net, fo wird bie Einnahme von 1845 fich auf 12,350,000 Fr. beluufen, 
während das Budget nur 11,600,000 Fr. vorgefehen hat. Die pragtäffive 
Zunahme des Verfehrs auf ven belgiſchen Bahnen geht aus Folgenbein het⸗ 
vor. Im den Jahren 183740 mar die durchſchnlttliche Cinnahme per Rie 
fometer Babnlänge unter 16,000 Fr.; 1841—43 flieg fie dur Die Orga- 
nifazion des Guterverkehrs auf 18,000 Fr. Im Jahr 1844 verurfachte bie 
Verbindung mit ber Mheinifhen Eiſenbahn einen Zumahs des Verkehrs, 
wodurch die durchſchnitiliche Ginnahme per Kilometer auf 20,000 Fr. flieg; 
und nach den biöherigen Ergebniffen iſt anzumehmen, daß ber Ertrag im 
1845 die Summe von 22,000 Fr. erreidhen werde. 


Franfreich. 

Die im Jahr 1845 fonzeffionirten und zu konzeſſionirenden Eiſeubahnen 
im Branfreih find folgende: 

1. Rordbahn. Sie gebt von Paris über Saint«Denid, Ereil, Amieris 
bis Areas, von wo fie in zwei Richtungen nah Lille und Balenciennes fich 
erfireft. Von Lille ift fie bis Hazebrouck fortgeiegt, wo fie ſich abermals 
theilt, um in ver einen Richtung Galais, in ver andern Dünnkirchen zu ere 
reihen. Die Nordbahn erhält drei Zweigbahnen; die eine von Amiens 
nach Boulogne ift bereitd fongefjlonirt, die zweite von Greil nad St. Quen⸗ 
tin, dann die kleine Linie von Bampour nach Hazebrouck, welche ven Weg 
von Paris nad) Calais um beinahe 40 Kilom. abfürzt, werben noch in dire 
fem Jahre vergeben. Die Entfernung bis Parid zu den zwei genannten 
Punkten an ber belglichen Grenze ift 336 Kilom. (über 45 geogr. Meilen), 
von Lille nad Ealais und Dünnfirchen 147 Kilom., die Abfürzungslinie 
von Fampour nad Hajebrouck migt 54 Kilom., die Zweigbahn nad St. 
Duentin 98 Kilom., zufanımen, ohne die bereits fonzefflontrte Blügelbahn 
von Amiens bis Boulogne, 635 Kilom. Das Gefep für die Norobahn if 
nad) 7 Sigungen mit 253 gegen 10 Stimmen angenommen worden. Für 
die Dauer der Konzefflon find 41 Jahre als Marimum feftgefeht. Die Ge⸗ 
ſellſchaft, welche die Konzeſſion erhält, ift verpflichtet, dem Staate die für 
die Hauptbahn gemachten Auslagen zurüd zu erflatten. Die Seitenlinien 
werben am befondere Geſellſchaften vergeben. Der Zuſchlag der Rordbahn 
foll im Monat September d. 3. erfolgen, und die Arbeiten an derſelben 
find fo weit vorgerüdt, va die Linie großentheils ſchon Unfangs 1846 ers 
öffnet werben kann. 

2. Die Bahn von Paris nah Lyon und von Lyon nah Avigaon, 
Dieje große Eiſenbahn wird vom Dlag ver Baftille ausgehen und über Mes 
un, Dontereau, Dijon, Chalon, Macon, Lyon, Valence bis Avignon 
ſich erſtrecken, wo fle fich am die im Bau begriffene Bahn von da nad Mar« 
feille anſchließt. Die Entfernung vor Paris nach Lyon int 516 Kilom., von 
Lyon nad Arignon 236, die Zweigbahn nad Grenoble mißt 986 Kilom., 
Geſammilãnge 848 Kilom. (114 geogr. Meilen.) In dieſer imenſen Linie 
ift blos die Strecke zwiſchen Dijon und Chalon einigermaßen vorgerückt und 
fann im nächſten Jahr eröffnet werven. Die ganze Linie wirb faum vor 
1850 dem Verkehr übergeben werden können. — Das Gejep für dieſe Bahn 
paffirte nah 3 Sigungen mit 215 gegen 20 Stimmen. Das Maximum der 
Konzeifionsdauer ift für die Bahn Paris⸗-Lyon 45 und für die Bahn Lyon⸗ 
Abignon mit der Zweigbahn nach Grenoble 50 Jahre. 

3, Die Linie von Tours nah Nantes und von Paris nad Stras- 
burg. Erſtere geht Über Angers und if 195 Kilom. lang. Die Urbeiten 
find faft überall Begonnen und die Bahn kann bis Ende 1946 dem Verkehr 
übergeben werben. Die Konzefflonddauer ift nah dem Geſetz vom 11. Juni 
auf 35 Jahre feftgefegt. Die Bahn von Paris nad Etrasburg geht über 
Meaur, Epernay, Chalond-ſur ⸗Marne, Bar-le-Duc, Nancy, Luneville 
und Saverne; die Geſammtlänge beträgt 499 Kilom. (67 geogr. Meilen.) 
Die Geſellſchaft dieſer Bahn hat 3 Bweigbahnen auszuführen: von Eyers 
nay nach Reims, 39 Kilom., von Frouard nad Met, 49 Kllom. und von 
Mey nach Saarbruck, 75 Kilom. Blos bie Strecke zwiſchen Strasburg 


und Hommarting (bei Gaverne) iſt im Bau, die ganze Bahn wirb wohl 
nicht vor 1850 eröffnet werden Können. Konzeſſionsdauer 45 Jahre. Die 
Hauptlinie wirb nach ben Prinzipien desd Geſetzes von 1842 konzeſſionirt, 
d. 5. der Staat trägt die Koften bed Unterbaues und die Geſellſchaft bat 
den Oberbau berzuftellen und dad Berriebdmaterial angufchaffen. Sie muß 
Überbieß die Zweigbhahnen nah Meb und Saarbrud auf ihre Koften und 
Gefahr anlegen. 

Dieh ſind die Bahnen, wofür die Geſetze im Jahr 1545 votirt wurden; 
ihre Befammtlänge beträgt 2200 Kilem. over nahe an 300 deutſchen Mei- 
fen. Gs Bedarf wohl feiner Erwaͤhnung, vaf für alle genannten Linien 
(und zwar für jede Linie mehrere) Alzien-@eieliichaften ſich gebildet haben. 


Großbritannien. 

Das Eifenbahn- Departement des Board of trade jo für vie Zukunft 
feine Gutachten mehr erftatten über vie fomparative Wichtigkeit ver ibm vor« 
gelegten Projekte für neue Eiſenbahn · Unternehmungen. Sein Wirlungskreis 
ſoll fi fortan darauf befhränfen, dem Publikum in ver Art ald Rathgeber 
zu dienen, daß es (das Departement), dem wie biäber alle Projekte vorzu⸗ 
legen ſeyn werben, nur im Allgemeinen beurteilt und berichtet, ob irgend 
ein Unternehmen bem öffentlichen Intereife Machtheiliges enthalte oder nicht. 
Diefe Beihränfung in den PFunfzionen dee Eiſenbahnnbehörde bat ihren 
Grund in dem Einfluß, welden feine Entfheivungen auf den Handel mit 
Alzienpromeffen ze. ausübte. 

Am 7. Juli wurde die Gifenbabn von Dorf nad dem Vadeplatz Scar- 
borougk feierlich eröffnet. Sie mißt mit einer Zweigbahn von 6 Meilen 
nad Pidering 50 engliſche Meilen, wurbe erft im verfloffenen Jahr konzefs 
flonirt und bat beiläufig 5000 Bf. St. per engl, Meile gekoſtet. 


Unfälle auf Eifenbabnen. 
Deutſchland. — Köln, 6, Juli. Dem geftern von Köln auf der Abels 


nifchen Ciſenbahn abgegangenen Nadmittags-Güterzug, größtentheils aus 


leeren Wagen beſtehend, iſt durch den Bruch eined mit Langholz belavenen 
Trandportmagens Verbindungeiheils, umfern Horrem ber Unfall wiverfah« 
ren, bafı der Gepaͤckwagen, worin der zugſührende Badmeifter ſich befand, 
nebft ben folgenden 6 leeren Wagen aus den Schienen gehoben morben umd 
ben 20 Fuß hoben Eifenbahndamm herabgeftürgt. Da ih auf diefem Zug 
Feine Baffagiere befanden und die beiden Bremsführer Zeit hatten, von 
den Wagen berabzufpringen,, bevor fie Rürzten, fo iſt nur ver Packmeiſter 
durch mehrere Quetſchungen verlegt worden, D.3. 
Grofbritannien. — Am 5. Juli fand auf der Mandeter-Bolton Eir 
fenbahn eine Kolliflon zweier Züge ſtatt, wobei der Heiger John Rider, 
inbem er von ber Locomotler herabſpringend mit dem Rücken auf die Bahn 
fiel, das Beben verlor. Mit ven Zügen murben Feine Reiſenden befördert, 


Berfonal:Rachrichten. 

Belgien. — Der unlängft zum Ingenieur en Chef der Brüden und 
Straßen ernannte belgiſche Ingenieur Henri Maus iſt nah Turin abge» 
reißt, wohin er von der ſardiniſchen Regierung zur Projeftirung und Aus» 
führung der verschiedenen dortigen Babnen berufen wurde. 

Großbritannien. — Der Ingenieur Simmé, vom indiſchen ou» 
vernement beauftragt, die in Oftindien anzulegenden @ifenbahnen zu ſtudiren 
und darüber zu berichten, iſt am 13. Juli mit Dacvonald Stephenfon, 
bem Direktor einer Rompagnie für die indifhen Ciſenbahnen, nach Kal 
Eutta abgereist. 

Sir John Dark Freveric Smith, Oberfllieutenant des königl. Inge 
nienrkorps, George Biddell Airy, Aſtronom an ber Sternwarte von Öreen- 
wid, und Peter Balow, Profeffor der Mathematik an der königl. Mir 
Titär-Akabemie von Woolwich find von Ihrer Majeftlät ver Königin als 
Mitglieder der Kommiſflon ernannt worden, welche zu unterfuchen hat, ob 
bei künftigen Kongeffionen von Privatbahnen eine Beftimmung aufgenoms» 





Rebarion: G, Ebel um 2, Klein, 





men twerben foll, wodurch eine gleihförmige Spurweite geflert wird, ob 
es zweckmaͤßig und ausführbar wäre, bie bereit vorhandenen und im Bau 
begriffenen Bahnen auf eine gleichförmige Spur zu bringen und ob endlich 
etwa burd irgend ein Mittel bie Störungen zu befeitigen ober zu vermindern 
wären , welche der innere Verkehr des Landes durch Die Ungleichheit in ber 
Spurmeite verſchiedener Bahnen zu erleiden bat. 





Ankündigungen. 





121) 


Daldwin und Whitney, 


Zoeomotive-Fabrifanten in Pbiladelpbia 
entpfehlen ven enropälichen Gifenbahns Verwaltungen ihre nad ben erwrebteften 
Enfemen ausgeführten Locomotiven und erbietem Ach, jede Beſtellung auf 
bas Schnellſte, Punltlichſte und zur vellfommenfes Zuſriedenhelt verienigen, 
welche fie mit ihren Aufträgen beehren, auozuführen. 

Wir bauen gegenwärdig vlererlei Arden von Locemotiven, nämlich mit einem, 
zwei, drei ab vier Baar Triebräbern, und von jeber dieſer vier Arten 
greierlei Klaffen, welche fich von einander nur In ben Dimenfonen und ven 
Gerichten der Maſchinen unterſche lden. Hitdurch find wir im Stande, für jede 
Gifenbahn, fe mag wie immer befihaffen ſehn, Locomotiven zu liefern, melde 
mit Rückſicht anf den Derkehr fich für den Betrich am beften eignen umb bie 
größte Orfonomie gewähren, 

Das Gewicht der Locomotiven im arbeitenden Stande varlirt, je nad den 
Dimenfionen uud ber Zahl ber Triebräner, ziolichen 8 und 24 Zomnen, bo 
beirägt bie Fa auf einem Mäberpaar nie über jechs Tonnen, und es iſt da⸗ 
ber jelbi bei den ſtärlſten Mafchinen auf Schonung der Bahn Btdaibt genom- 
men. Die Poromotiven aller Klaſſen lonnen ſich in Felge einer neuen eigen: 
thümnlichen Konfleufjionsiwelie ver Untergeſtelle mit Leichtigleit durch bie ſchaͤrf⸗ 
ſſen Kurven bewegen und ber Druck auf ven Trlebräͤdern erleldet ſelbſ bei flar⸗ 
fen Undulationen der Bahn feine Beränderung. 

An Folgenden find Gewicht, Peitungsfäblgfeit und bie Preife der von uns 
gebauten Yoromotiven angegeben. Die Preife find für Locomotlve jammt Ten: 


der, an Borb eines Schiffes in Phlladelphla geliefert. 












Arten ber Locometiven. 


dung auf bori- 


sontaler Bah 





Baflagier : Locomotiven mit 
einem Baar Triebräpern ) 


12 & 6 8,500 
1. 

Yaflagiers ober Laſt ⸗ Locono⸗ 12 | 4 * 7,000 
tiven mit zwei Baar ! 15 5 10 7,500 
Veiebräbem 2 2: 1 18 5 12 8,000 

| 000 
f 412 E 12 7, 

Zaft-focomotiven mit drei pr & s 7.500 

Baar Trichräben . . 18 6 18 8,000 
— | 4 # 8,500 
16 Li B 

Fallsteromotiven mit vier l 3 ei 9,250 

Faar Trlebräbern 24 6 24 10,000 


Mebſt den Letometlven werfertigen wir alle andern Merten von Dampfmafcht- 
nen, Mafchinen und Merkjenge für Maihinenfabrifen und Werkſtätten, Bums 
veniwerfe, Geblaͤſe, Maſchinen und Apparate für gemelgte Ebenen x., melde 
Gegenflande ſaͤmmtlich unter der unmittelbaren Auficht ver Fabrifbefiger ands 
geführt werten. Philadelphia, im Mai 1848. 


Baldwin & Wbitnen. 





In Gommiffien der J. B. Mettzler ſchen Buchhandlung in Stuttgart. 


Jede Wodie eine Nummer von eis 
nem Bogen, jebe zweite Woche wenig: 
ftens eine Jeichnungsbeilage. Abon ⸗ 
niementöpreid im Buchhandel 3 Al. 
18 Rr. d. 24 Buß oder 8 Thaler 
Preuß. für das Halbjahr. MWeftels 
Tungen nehmen alle Buchhaudlun⸗ 
gen, Pohämter unb Zeitungserpebi- 
zgionen des Ins umb Muslandes am 
Adminifiragionen werden erfucht, 
ihre MRechenfchaftsberichte, monatliche 
BrequenyMusiweiie und andere Ihr 
Unternehmen betreffende Machrichtem 
fo mie ihre Aufünbigumgen ber 
Rebafzion ber Wiienbahn:Zeitung 
zugeben zu laffen; Ingenieure und 





Beiriebsbeamte werben aufgefor 
dert zu Mitteilung alles Willens: 
werthen in Ihrem Fache gegen anflins 
diges Honorar, und Buchhandlun: 
gen zu Ginjendung eines Freierems 
plares der in Ihrem Verlage erfcheis 
nenben, das Ingenieurfach beireffenben 
Schriften behufs der Beurtheilung in 
biefem Dlatte. @in ebübr 
für Ankündigungen und literarifche 
Anzeigen 2 Sgr. od. 7 Ar. rh. für 
ben Raum einer gefpaltenen Petitzeile, 
© 3. B. Metzler'ſche Bud: 
handlung in Stuttgart, ober, mem 
Leipzig näher gelegen, Georg Wis 
gand, Buchhändler in Leipzig. 


Eilenbahn- Beitung,. 





A: 30. 


Stuttgart, 27. Inli, 


18545. 
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Socomotiven 
für ſchwere Laſtzüge und flarke Steigungen. 


(Ait einer Tiihographirten Beilage, Nr. 17.) 





Die Lefer der Biienbahn- Zeitung find durch Nr. 16, 17 und 18 dieſes 
Jahrgangs mit den Steigungs-Verbäftniffen der württembergiſchen Gifen- 
bahnen im Allgemeinen und indbefonvere mit jenen, welche ber Uebergang 
über die ſchwäbiſche Alp bedingt, bekannt geworben. Dieje Steigungen, 
welche auf zwei Stredfen das Verhältnig von 1:45 erreichen, follen mit 
Loromotiven ũberwunden werben, und bie Beihaffenheit und Leiftungen 
dieſer Iepteren von ber Art ſeyn, daß der Betrieb auf ber genannten Bahn 
ſtrecke durch alle Jahreszeiten mit volfommener Sicherheit und Negelmäfig- 
feit flattfinde. Bei ber großen Wichtigleit ver Frage nicht blos für vie 
möürttembergifähen,, jondern für viele andere in Ausführung begriffene Ge- 
birgäbahmen, hielt «8 die Redalzion für angemeſſen, fih am die erften Lo⸗ 
comotivenbaner in Norbamerifa, die Herren Balpwin und Whitney, mit 
dem Anfinnen zu wenden , bie Art von Locomotiven anzugeben, welche nach 
ihrer Anfiht am beften geeignet wären, Steigungen von 1:45 auf länge 
ten Streden, wo zugleich Kurven von 800 Fuß Rabius vorfommen, mit 
einer noch binlänglih großen angehängten Laſt zu überwinden. Die ge— 
nannten Babrifanten haben in der legten Zeit eine große Anzahl von Laſt⸗ 
maſchinen für amerifanifhe Bahnen, namentlich für die Philadelphia-Rea- 
ding Eiſenbahn gebaut, und das, was über vie Leiftungen diefer Mafchinen 
befannt geworben ift, beweist, dab man in den Vereinigten Staaten im 
Bau fräftiger Maſchinen ungeheuere Fortſchritte gemadt hat. 

Es if uns nit unbefannt, daß auf der Braunſchweig ⸗ Harzburger Ei⸗ 
ſenbahn Mafchinen funkzioniren, welche Steigungen bis 1:46 (auf kurzer 
Strede) überwinden. Diefe Maſchinen eignen ſich aber nicht für flarf ge⸗ 
trümmte Bahnen, da fi die ſechs verfuppelten Räder an einem feiten un« 
biegfamen Rahmen befinden, ihre Achſen fortwährend ihre Parallelität be— 
halten müffen. Den amerikaniſchen Konftrufteurs it es dagegen gelungen, 
auch bei durchgãngig gefuppelten Rädern dem Untergeitelle noch ven nöthigen 
Grad von Beweglichkeit zu geben, daß die Maſchinen durch Kurven mit 
sehr Eleinem Radius ſich bewegen fünnen ; und da gerabe bei Gebirgobah— 
nen bie Kurven eine ebenſo beveutenbe Nolle ipielen, wie bie flarfen Gtei« 
gungen, jo fit es dad amerifanifche Konfirufziondiyftem, welches hier 
mebr als irgendwo am Orte iſt. 


Die Herren Baldwin und Whitney haben der an fle ergangenen Auffors 
derung bereitwillig entſprochen. Die Beilage 17 enthält die Geitenanfit 
der Maſchine, welche mit einem hinlänglichen Nugeffett auf ver Alpbahn 
foll verwendet werben fönnen, wie aus folgenben dazu gegebenen Grläutes 
tungen bervorgebe. 

Das Gewicht der Maſchine fol wenigftens 18 Tonnen oder 40,320 engl. 
Pfund betragen und auf alle ſechs mit einander verfuppelte Mäder gleich⸗ 
mäßig vertbeilt ſeyn. Die Zylinder haben 15°, Boll Durchmeffer, der Kols 
benhub if 18 Zoll; der Durchmeſſer ver Mäder it 46 Zoll. Die Achſe ver 
Haupttriebräver bat 6 Bol, jene der mittleren Mäder 5%, und jene ber 
vorberen 4°, Zoll Durchmeſſer. Der zylindriſche Theil des Keſſels ift 12 
Fuß lang und 42 Zoll im Durchmeſſer; der Feuerraum ift 35/, Zoll Tang, 
38 Zoll weit, 50, Zoll tief und enthält eine Fläche von 52.42 Quadrat⸗ 
fuh. Die 137 Heizröhren find 12 Fuß fang und haben 1”, Zoll lichten 
Durchmeſſer; ihre innere Bläche beträgt 753.06 Quadratfuß. Diefe durch 
3 dividirt und obige 52.42 Quadratfuß dazu addirt, gibt eine effeftive res 
duzirte Heizflüde von 303.44 Quabratfuß. 

Der Tender befigt 8 Räder an zwei beweglichen Untergeftellen ; er faßt 1550 
Gallons (à 10 U) Waſſer und 2'/, Cordé (A 128 Kubiffuß) Brennholz. 

Die Adhäfion der Locomotiven wurde in allen Fällen, ausgenommen 
wenn Froſt auf den Schienen war, größer gefunden ald ein Schätel des 
auf den Iriebrädern ruhenden Gewichts. Es varlirt bie Adhäflen pwiſchen 
. und '/, bed Gewichts auf ben Triebrädern, je nah dem Zuflande ber 
Schienenoberfläche und der Bahn ſelbſt, je nachdem die Schienen troden 
oder naß, rein oder ſchmutzig find, je nachdem die Bahn auf fandigem oder 
Ichmigem Boden gelegt, ja ſelbſt die Temperatur verfieden iſt. 

Verſuche haben ferner dargetban, daß bei der Anwendung von Brenn» 
holz mittlerer Qualität zur Hebung der Locomotiven ein Duabratfuß der 
rebugirten Heizfläche ſtündlich *,, Rubiffuß Waſſer in Dampf von 100 U 
Drud auf den Duadratzoll verwandelt. 

Angenommen nun, die Adhäſion betrage '/, des auf allen 6 (ald Trieb⸗ 
räber verbundenen) Raͤdern rubenben Gewichts, — ein Duabtatfuh redu⸗ 
zirte Heizfläche verbampfe in der Stunde Kubitfuß Waſſer und '/; des 
Dampfes gehe durch Deffnungen, Stäerheitöventile ze. unbenugt verloren, 
— es betrage der Widerftand eines Wagenzugs auf horizontaler Bahn SH 
per Tonne der gegogenen Taf, und vie Reibung der Maſchine, welche von 
der Laft herrührt, 1 Up. Tonne der Iegteren, endlich die Neibung der undes 
laſteten Mafchine 25 Up. Tonne ihres eigenen Gewigts: fo läßt ſich die Leis 
fung der Machine von den angegebenen Dimenfionen wie folgt berechnen. 


Die ber Nnbäflen ber Triebräber auf ben 

Schienen proporzionale Laſt beträgt 403W:6 X8= 840 Tonnen. 
Der Wiverftand ber Laft (des Fran) if . 8410 x 8 = 6720 4 
Die von der Laſt herrührende Reibung der Mafhine 80 x 1= MO 
Die Reibung der Mafchine ohne Belaftung 18 x 20 40, 
Geſannntwiderſtand auf horizontaler Bahn 8010 v 


Unfang der Raͤder. 

Zwelfachet Kolbenhub 

Die Geſchwindigkeit des Rades m jener bed 
Kolben ift ſonach . 





3.1416 x 46 = 144.50 Zoll. 
18 x 2 = 36 Boll. 


— 144.5: 36 = 4.01 : 1. 





Wiperfland am Kolben 8010 X 4.01 — 32,120 ũ 
Duerfänittöfläge beider Piſtons u. x 15.79 — 399,64 D“ 
Drud auf den Kolben per — 32120 : 389.64 — 2.4 
Mit dem atmosphärischen Drud 82.43 -+ 14.70 = 9.13 uũ 


— — 


Dvantktät deB in einer Stunde verdampften Wafferd 
IE. x39,9)= 106.20 Kubif. 
Verdampfung in der Minute , 106.2 : 60 = 1.77 
Duantität des in einer Minute erzeugten Dampfes bei 
100 u Drud 1.77 x 294 -— 520.38 » 
Dto. bei 97.13 & wie ob. berechnet 520.38 X 100:97.13=535.75 u 
Geſchwindigkeit des Kolbens in ber Minute 535.79: 2.705 — 198.88 Buß. 
bitte ditio per Stunde 198.88 x 60 — 11933 Fuf- 
—= 2.26 engl. Meil. 
Geſchwindigleit ber Räner over ber Mafıhine 2.26 X 4.01 = 9.06 engl. Meil. 
EEE t⸗⸗ 


Diele Berechnung zeigt alfo, daß die Maihine im Stande ift, auf hori« 
zontaler Bahn außer ihrem eigenen Gewicht eine Laſt von 840 Tonnen 
& 2240 Ü mit der Geſchwindigkeit von 9.06 engl. Meilen per Stunde fort 
zufhaflen. Hiebei wäre der Dampforuf auf ven Kolben — 97.13 # per 
Duadratzoll. 

Diefelbe Maſchine wird mit verjelben Geſchwindigkeit auf der Steigung 
von 1 : 100 eine Bruttolaft von 208 und auf der Steigung von 1 : 45 eine 
folde von 101 Tonnen fortihaffen, wie fid leicht nachwelſen läpt, wenn 
man zu bem Widerſtand auf horizontaler Bahn noch denjenigen hinzurech ⸗ 
net, welchen bie Gravität auf ven geneigten Streden verurſacht. 

Die Herren Baldwin und Whitney erfliren, dieſe Leiſtung garantiren zu 
wollen, für jeden Zuſtand ber Schienen, ausgenommen ſie find mit Reif, 
Eis ober Schnee bedeckt. Unter günjtigen Umfänven haben fie, die Habri- 
Fanten, vie Keiftung der Mafhinen von ven angegebenen Dimenflonen jogar 
bie zu SO Proz. größer gefunden, als fih nah einem auf obige Daten bas 
firten Kalkul ergeben hätte. 

Bei einem Berfuh 3. B., welder auf ver Golumbias@ijenbahn mit ei⸗ 
ner ſolchen jedoch nur 12 Tonnen ſchweren Maſchine angeſtellt wurde, zog 
dieſe eine Bruttolaſt von 816 Tonnen auf horizontaler Strecke, während fie 
nach einer ber obigen analogen Berechnuug nur 560 Tonnen hätte ziehen 
jollem. Bei einer Probefahrt mir einer 18 Tonnen ſchweren Locomotive 
von ber in ber Zeihnung (Beilage 17) angegebenen Konftrufzion war bie 
auf horizontaler Bahn fortgeſchaffte Yaft 1191 Tonnen flat ver beredhur- 
ten 840 Tonnen. Fragen wir nad dem Grund dieier Abweichung, jo läpt 
er ſich durch, die Verſchiedeuhtit in den Größen für Adhäſion, Widerſtand 
der Laſt und Verbampfungsvermögen nachweiſen, welche Größen häufig 
ganz andere und für die Leiſtung bedtutend günfligere ſind, als fie in ber 
obigen Berechnung jupponlit wurden. 

In der folgenden Zuſammenſtellung find für Adhaͤſion, Meibung und 
Werdampfung zuerſt vie Größen angegeben, welche ald Normen für ben 
obigen Rallul benügt wurden, dann diejenigen, welche ſich aus den Verſu— 
en auf der GolumbiacHeading- Bahn ergeben haben, 
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Nach dem Berſuch auf ber 

Golumbias Bahn. . 


Nach dem Derfuch anf ber 
Reading: Bahn + 


Es ift hiebei zu bemerken, daß bad auf der Golumbin-Bahn verwendete 
Brennmaterial aus einer Mifhung von gutem trodenen harten Holz und 
bitumindfen Steinkohlen, auf ver Neading-Bahn dagegen aus ſchlechtem 
barten Holz beftund, naͤmlich größtentheils aus Eichen, welche kaum 5 bis 
6 Monate vorher gefällt und geſchnitten worden waren. Auf der Golun« 
bia-Gijenbahn wird ber Neihung der Wagen ſehr wenig Yufmerkjamfelt ges 
ſchentt, weil dieß eine Staatäbahn ift, auf melde jever Trandportslinters 
nehmer feine Wagen fielen und durch die Locomotlven, die dem Staat ges 
hören, befördern laſſen kann gegen die Entrichtung eines blos dem Gewichte 
nad zu bemeſſenden Zolles. Auf der Reading- Dahn dagegen haben bie Wa- 
gen eine viel geringere Frilzion, obwohl biejelbe noch immer jehr groß ift 
im Vergleich mit jener auf der Weflern-Cijenbahn in Daffahujettö, mo 
durch eine Relhe von Verſuchen ermittelt werben iſt, daß ber Reibungswi- 
derſtand eines Wagenzugs auf gerader horizontaler Bahn nicht mehr beträgt 
als 3.7 U per Tonne flatt der in dem Kalkul fupponirten 8 U. 

Wird dieſelbe Berechnung, melde für eine 18 Tonnen ſchwere Loromos 
tive angeftelt worben ift, für eine von 20 Tonnen unter denſelben Annah⸗ 
men gemacht, fo findet mar als Marimum -Ladung 


auf horizontaler Bahn . 933.33 Tons 
" Steigungen von 1: 100 230.88 „ 
” " v1:45. 112.02 » 


Wäre aber der Reibungswiderſtand bed Zuge nicht größer ald auf der 
Weſtern Bahn, nämlih 3.7 U per Tonne, jo könnten bie Maſchinen von 
18 und 20 Tonnen folgente Laften fortihafen : 


auf horizontaler Steigung von Stelgung ven 
Bahn. 1:100. 1:48. 
Locomotive von 18 Tonnen 1816.22 Tons. 242.02 Tons. 108.90 Tons. 
bitte „220 » 2018 Pr 268.91 " 121.02 „ 


Die Herren Dalbıwin und Whimey haben bereits 39 Maſchinen biefer 
Art gebaut, und andere 13 befinden ſich in ihrem Gtabliffement im Bau. 
Der Preis einer Laſtmaſchine von 18 Tonnen mit einem achtraͤderigen Ten- 
der von ber angegebenen Kapazität ift an Bord eines Schiffes in Vhiladel · 
phia geliefert 3000 Dollars (20,000 fl. rh.) und der einer Maſchine von 
20 Tonnen 8500 Dollars (21,250 fl, rb.) Bei dieſen Preifen erhalten jer 
doch bie Tender, wie dieß in Amerika allgemein ver Ball it, nur Schalen 
qußrãder und die Mafchinem felbft nur eine folde ErpanfiondsBorridtung, 
welche den Dampfzutritt beliebig zwiſchen *, und %, des Kolbenhubs ab- 
fverrt. Für ſchmiedeiſerne Tyres zu den Tenperrädern und für eine fompfi- 
zirtere Erpanfions-Worrichtung würde eine beſondere Vergütung verlangt. 

Bei dem Umſtande, daß die Pocomotiven auf Steigungen von 1:45 nur 
bie Hälfte von dem ziehen, was fie auf Steigungen von 1: 100 fortſchaffen 
lönnen, wäre die Anmentung von Hülfsmafhinen auf erflerer Steigung 
zwechmäfig. Der Güterzug dürfte Dann bei Anwendung einer 19 Tonnen 
ſchweren gefuppelten Maſchine über 200 Tonnen ſchwer fern, und bei ber 
Ankunft am Fuß der Rampe würde noch eine zweite Machine von bemfels 
ben Kaliber dem Zuge angehängt werben. Dieje bürfte natürlich, da ſie nur 
rine kleine Strede zurüctzulegen bat, feinen fo großen Tender befigen. 

Aehnliches geſchleht auf der Reading -Eiſenbahn, welche von Pottsville 
* zunt Delaware blos in ver Nähe des letzteren die einzige Steigung von 

: 124 auf 1.43 Meilen beſitzt, ſonſt aber theild horizontal, theils abfal- 
— angelegt ift. Un dieſer Steigung iſt eine Hülfsmaſchine von ber Kraft 
perfenigen, melde vie ganze Bahn befahren, fortwährend in Bereitihaft, 
und wenn ber Rohlenzung von Pottdville, befiebend in 100 beladenen Koh - 
lenwagen im Geſammtgewicht von 650 Tonnen, daſelbſt anfommt, wird fie 
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dem Train binten angehängt. Jede der beiden Maſchinen, von welchen bie 
eine vorn bie andere hinten am Zuge ſich befindet, zieht ſonach auf der Stei- 
gung 825 Tonnen, was bei Borautfegung eines Meibungswiberflandes 
von 6.36 U per Tonne, wie er oben für diefe Bahn angegeben if, einer 
Labung von 1344 Tonnen auf borigentaler Bahn entfpricht, Zu bemerfen 
iſt jedoch, daß die Maſchinen biebei mit einem Dampforud von 130 U anf 
den Quabratzoll arbeiten und nur mit einer Geſchwindigkeit von 5 bis 6 
engl. Meilen per Stumbe fich bewegen. 

Dad Maf ver Ladung, welde eine ocomotive fortzuſchaffen im Stande 
ift, wird durch ihre Adhäflon beſtimmt; eine Locomotive, welde auf gera- 
der horizontaler Bahn nicht eine ſolche Laſt zu ziehen vermag, deren Wider» 
Rand der Adhaͤſion glei Fommt, ift als eine ſchlecht konſtruirte Maſchine 
anzufehen, Die Geſchwindigkelt, womit diefe Maximum⸗Ladung fortge- 
ſchafft werben kann, hängt von dem Grab ber Dampfentwicklung, von ber 
Schnelligkeit ab, mit welcher die Maſchine ihre Zylinder mit Dampf von 
ber erforberlichen Spannung zu füllen im Stande if, Die fomparativen 
Borzüge der Mafhinen endlich find zu bemefien nad der Vertheilung des 
Gerichts auf bie Räder, nach der Leichtigkeit, womit fle fh den Rrümmun« 
gen und Undulazionen ber Bahn fügen, und nad ver Einfachheit und So- 
liditãt ihres Baues. 


Die deutſchen Eiſenbahnen im Zahre 
ISAM. 


XIX. Prinz⸗Wilhelms⸗Eiſenbahn. 
¶Steele⸗Vohwinlel. Länge 4 Meilen; Im Ban.) 

Die vorzüglichſte Baſis dieſes Unternehmens bildet der Transport großer 
Steinfohlenmaffen , die Förderung bedeutender Quantitäten Kalt, ſonſtiger 
Güter und ein nicht mmerheblicher Berfonenverkehr. Sollte in der Folge 
oberbalb Steele die Nuhr überfchritten werben, jo kann auf eine Entfernung 
von circa 14, Meile, bei nicht ſehr bedeutenden Terrain»Schwierigleiten, 
die Köln-Minvener Eifenbahn erreicht werden, wodurch der jeht unterges 
orbnete Zwecl des Berfonen- Transports große Wichtigkeit erhalten würde. 

Die erfte Cinzahlimg von 10 Proz. ver Afzten erfolgte am 3. Aug. 1844, 
und es wurde bie Ausführung des Baues unter der Leitung bed Herrn F. 
Andriefien in Angriff genommen. Die ganze Bahn zerfällt nad ben 
Steigungsverhältniffen in drei Abtheilungen, welche relaisweiſe zu betrei« 
ben find, um im Stande zu jegn, auf einer einfpurigen Bahn täglich 13,860 
Scheffel Koblen oder 4 Millionen Scheffel jährlig, aus dem Ruhrthale 
nah Vohwinkel zu ſchaffen. Im Ruhrihale führt eine Locomotive ben gan« 
zen Zug von Steele bis Kupferdreh auf 17009 Länge unter günftigen Stei- 
gunge · und Krämmungd-Verbältniffen, Dagegen unter Öfterem Aufenthalte 
an ben verfchievenen Kohlenzechen, wegen des An⸗ und Abhakend der Koh— 
lenwagen. Zu Kupferdreh wendet bie Locomotire, und nimmt den Zug, 
welcher dort gleichzeitig von Neviges angekommen iſt, wieder mit nad Steele 
zurück. Dieie Strecke bildet bag 1, Relais. 

Zwei Locomotiven von 15" Zylindern und 24 Zoll Kolbenhub mir 4 
gekuppelten Triebruͤdern, die von Neviges and mit dem Zuge zu Kupfer 
dreh angefommen ſind, wenden bier und geben, eine jene mit dem halben 
beladenen Zuge, oder beide hintereinander vor Ben ganzen beladenen Zug 
geipannt, auf ber ſtarken Steigungsslrede von 3430° Länge, an Dilldorf 
und Langenberg vorbei bis Neviges. — In Neviges wenden wieder beine 
Lotomotiven und geben mit dem von Vohwinkel dort gleichzeitig angefoms 
menen Zug nah Rupferoreh zurück. Diefe Strede bildet das II. Relais 

Das vritte Relais beginnt zu Meviges mit der 300° fangen 1 : 30 flei« 
genven geneigien Ebene, welche mit einer ſtehenden Maſchine Betrieben wire, 
und geht unter jehr günftigen Steigungs> und Krümmungs-Verhältniſſen 
meiterbin bis Bohwinkel. Die Länge dleſes dritten Melais iſt 2900%, und 
wird ber Petrieb diejer Strede wegen des Aufenthalts auf ber geneigten 
Ghene im Zeitvrerbrauch mit dem zwei andern Relais gleichfteben. 

Die geneigte Ebene it nur einfpurig und vie ſtehende boppelte Maſchine 
bat zufammen 120 Pfervefraft. — Das Drabrfeil windet ſich auf eine 16° 





Durchmefier haftende Trommel, die 4° Ragerbreite und 3° hohe, 1's feite 
wärtd audladende Fangwände hat. Sie ift jo hoch über der horkontalen 
Bahn an der Mafhine unter Dachſchutz angebraht, daß die Locomotive 
mit dem Zuge darunter megfährt ; der Zug von Vohwinkel nimmt pas Draht» 
fell mit hinab, und geht die Locomotive defhalb mir nad Neviges Hinunter, 
um den Zug in Bervegung zu ſehen, und vermöge ber achtfach wirkenden 
Dremfe am Tenber die Schnelligkeit ver Thalfahrt zu reguliren, dann auch, 
um ben Zug gehörig in wie Stazion Neviges zu führen, wo fle mit dem 
Tender zufanmen, wie auf allen Relais, auf ver vorhandenen großen Drebr 
ſcheibe wendet, und mit dem belabenen Zuge zurüd nah Vohwinkel führt. 

Für bad Hinunterfahren wird eine Bremje am Schwungrade ber flehen« 
ben Maſchlne angebracht, um jedem raſchen Fahren vorzubeugen. Beim 
Hinunterfaßren gebt nie Locomotive mit dem Zuge unter ber Trommel weg, 
auf der horizontalen Strecke big zur geneigten Ebene vor, und wird dann 
das Draßrfeil an ven legten Wagen befefligt, worauf fofert der Zug weiter 
geht. Beim Herauffahren zieht die ſtehende Maſchine mittelft Draßrieil ven 
Bug, bis er dad obere Ende ver geneigten Ebene überfihritten bat, hierauf 
wird im Fahren mittelft einer Hebeftange daß Seil von der Locomotive aus 
genblitlih gelöst, und ber Zug fährt ohne Aufenthalt weiter nah Voh⸗- 
minfel, — Das Sigualifiren wird einſach mittelſt eleftro-magnetijer Te⸗ 
legraphen bewerkſtelligt. 

Das 11. Relais wird nur von einer einzigen Loeomotive befahren, weil 
bie Steigungen und Kurven diefer Strecke unter bie günftigen zu rechnen 
find. In Vohwinkel verrichtet die Yoromotive die Wendung auf einer 
geraben und zwei RursensBabnen, waͤhrend fle gleichzeitig die belade⸗ 
nen Wagen ind Magazin und in ten Vohwinkeler Bahnhof zur Weiter 
beförberung bringt, und dagegen bie Teeren Wagen in Empfang nimmt, 
fo daß durchaus feine Menfhenkräfte zum Schieben ber Wagen er- 
ſorderllich find. Auch beim Anhängen der Kohlenwagen an ven verſchiede⸗ 
nen Koblenzechen darf fein Schieben der belanenen Wagen ftattfinden, und 
iſt zu dem Ende an jeder Zeche ein 5 Ruthen langes Seil vorhanden, was 
ben legen Wagen im Zuge mit den anzuhängenden Wagen auf der Aus- 
weihungsbahn verbindet und ſit in Die Hauptbahn zieht. Erſt zu Kupfer 
dreh angefommen, brüdt die Maschine ven auf ſolche Weife geibellten Zug 
zuſammen, um benfelben fofort weiser zu führen. 

Die ihärfften Rrümmungen find drei von 100, 130, 115 Ruthen, alle übri⸗ 
gen von größerem Halbmeffer. Die zwiſchen Neviges und Bohminkel zu 
überwindenden Naturbindernifje ſiud nicht unbebeutend. Weiterhin zwiſchen 
der Waſſerſcheide bis Wobminkel dacht das Terrain im einzelnen Rüden nach 
ber Düffel bin ſich ab, und mehr als fünf Nivellementszüge find dort aud- 
geführt worden, um endlich die günftigfte Michtung mit moͤglichſt guten Ge⸗ 
fällen und möglichft geringen Erdarbeiten zu ermitteln. 

Kurz vor Bohrintel iſt die Waſſerſcheide zwiſchen Düffel und Wupper zu 
durchbrechen. Anfangs war bier ein Tunnel von 120 Muthen Länge pros 
jeftirt. Durch ſorgſame Unterfuchung des Terrains ift e8 jedoch gelungen, 
einen derartig günftigen Durchſtichrunkt zu ermitteln, baß ein Tunnel ent⸗ 
behrt werben fann, und ber Durchſtich in Thonſchieferfelſen (welcher bori« 
zontale Lagen bat ımb */,fügige Dofftrung erlaubt) auf 70° Länge und 70 
Fuß mittlere Tiefe berzuftellen if. 

Die Schienen der Sieele⸗Vohwinkel ⸗Bahn And von der Form X in Stähle 
befeftigt und wiegen auf 12 Fuß Länge 250 U. Die Bieferung derſelben, 
vom beflen Eifen angefertigt, if zum Preife von 37 Thlr, 24 Sar. ver 
1000 Üi vergeben. Die Befeftigung geſchleht mirtelft hölzerner getbeerter 
Keile an der inneren Geite ber Schirme. 

Die Stühlen wiegen an der Stoßfuge ver Schiene 25 Ü, in der Schie⸗ 
nenmitte 22 U. Sie find zu 24 Thlr. franfo Bauflelle vie 1000 Ü verdun ⸗ 
gen. Die Nägel wiegen 18 Loth und often Fontrafmäfig, vom beften Gi« 
jen angefertigt, 13 Pfennige das Stück. 

Um dem Federn der Schienen an ven Enden verjelben vorzubeugen, wer⸗ 
ben bie Querſchwellen an den Stößen nur 2'/,*, von Mitte zu Witte ber 
Schwellen gereönet, von einander gelegt, wobei die Gtofifchwelle nach flärs 
fere Dimenfionen hat. Die Übrigen Schwellen unter der Mitte ver Schiene 
Tiegen dagegen von Mitte zu Mitte 3'/," vom einander, Die Schwellen, aus 
reinem Eichenholze 8° lang, beſtehen aut Halbrundholz mit ver Borfe, 
Mit Abzug der Borke, am bünnften Ende gemeffen, find 25 %, == 11 
breit und 5", bo, die Hälfte oder 50%, — 12’ breit und 6” hoch, umb 


25%, = 13” breit und 6, hoch; fle koſten Fontraftmäßig durchſchnitt⸗ſahrung zweier Kurvenbabnen, refp. breier Bahnen, die Locomotive unter 





lich 1 Ahle. 15 Sgr. frei zur Bauftelle geliefert. gleichzeitiger Dienfiverrichtung fi wendet. 
An Brüden und Kanälen Bis zu ven Feinften Dimenflonen fommen 152 Auf der ganzen Bahn Fommen ſich felbft ſtellende Ergentriks vor, Es if 
Stüd vor. Darımter find die als gut erprobte Cinrichtung berfelben gewählt, wie fle auf der Gifen- 
15 Brüden mit Holzbelag tm Deiltkale von 20 bis 30° Definung. | bahn zwiſchen Liverpool, Birmingham und Bonbon beſteht. 
4 gemölbte Brüdentbore im Cinſchnitt — 18° r Für die erften Fahre werben ſechs Locomotiven von mindeſtens 15 Zoll 
7 * im Auftrag “ 126829 nr Zyolinder mit vier gekuppelten Rädern, ganz genau nad einem Syſterne 
12 „ Kanäle durch Dämme " 3 bis 10° = fonfleuirt, für ben Dienft ausreichen, und find bereits Vorkehrungen ge⸗ 
104 gebedelte Heine Kanäle, troffen, dieſe Maſchinen billig und gut zu beſchaſſen. An Berfonemwagen 
142 Stud, find fürs Erfte erforderlich: 
Der auf der ganzen Bahnſtreckt vorhandene lagerhafte Bruchſtein gefat» 3 Stud erfter Klaſſe mit zweiter Mlaffe verbunden, 
tet, bad, mit Ausnahme einzelner Gewölbe, bie in Ziegeln audgeführt 7 «zweiter Klaſſe und 
werben, ſaͤmmtliche Brüdenbauten aufs Wohlfeilfte von Bruchſteinen ber» 7 drritter Klaſſe. 
geſtellt werden Können. Um 4 Millionen Scheffel Kohlen von Steele nach Vohwinkel zu trand« 


Zu Langenberg fommt ein Bahnhof vor mit Stazionehaus, Güterſchop | vortiren und hiervon 1 Million weiter nad Düffeloorf, müren täglich anf 
gen, Haupt · Locomolive- und Wagenſchoppen, Schmiedewerkſtätte und Kob- | der Prinz-Wiltelms-Eifenbahn (das Jahr zu 288 Arbeitstagen gerechnet) 
lenmagazin. Steele, Neviges und Vohwinlel find Stazionen und Dilleorf | 13,860 Scheffel verfahren werden. Jeder Transporhvagen wirb beladen 
und Dornap Anhaltsſtellen. Die Stazion Steele, ver Melaiswedhfel zu | mit 110 Scheffeln Kohlen, und jeder Zug muß fleben derartig beladene Kob- 
Kupferbreh bei Dilldorf, der Bahnhof zu Langenberg und die Stazlon Me | Immmagen ſtark ſeyn. Sechſmal befährt Die Locomotive mit dem Zuge ihre 
viges erhalten eine große Drehſcheibe von 36 Fuß Durchmeſſer zum Wens | Strede hin und zurüd, und geſchieht die mithin auf allen drei Relais- 
ben der Locomotive mit bem Tender. Die Stazion Vohwinlkel erhält keine | ſtrecken gleichzeitig. 
große Drehſcheibe, indem dort die Ginrichtung getroſſen iſt, daß durch Br- 





Frequenz und Einnahme der mit Dampfkraft betriebenen deutfchen Eifenbahnen. 
Monat Mat 1845. 

























































& [Eiel „._i8E | FE 
4 “ Anzahl | am! Git er * Per Geſammt⸗ sus 
Mamen ver Ciſenbahnen. 8% ber - r in & P =. | Einnahme 5 g= Bemerlungen 
SE | Werfonen, | 5* % |. 3eninern, 3 5* — 
[= sr => 2 
1 | Mltonahil. - 2. | 14. 32,170 | 30,541 — 19,337 50,078 | 3577 
2 | Babe Staatsbahum . . | 21. 172,357 | 81,012 | 119,528 | at,848 | 128,741 | 5848 2) DannheimsRebt, 
3 | Dayerlie Staatsbahnen . | 21. 38.493 47,891 — 8.840 56,537 26109 3) Mauchen⸗Augeburg; Oberhaujen-Donaus 
4 | Berlin Anbet . . . ». .| 0.2 23.006 71,811 53.860 | 22,050 N 33.8501 | 4636 | wirih; Nürnberg Bamberg. 
5 " Beanffeta. DO, . . | 10,700 20.488 | 28,088 16.1988 1 5,06% | 30.124 | 2267 9} Braunikbweig « Harburg; Brannidiweig 
# „ Polsem . . | 3.5 45,552 | 31,048 | 14,221 2,975 | 34,023 ; 9720 | Dieralchen. 
7 „ Gtitin. . .. 0.| 1% 25,357 44,500 | 73,900 | 22,148 66,949 | 4761 13) Sannoser-Brauufgiwrig 
8 | Bonn . . 2 2.5 3.90) 60,061 — — = 21,532 | 5521 15) Die Aresueng und Binnahme für den Mes 
9 | Branafwelg'ige Bahnen . | 13.00] 43,087 | 22,505 — 10,480 32,085 | 2537 | mat April Betrug: 16,505 Perſenen, 50,941 3tr,. 
10 | Bıealaufreiiug - - - | 8,B1l 21,008 16,984 51,256 10,383 27.348 | 3104 | 23,264 fi. Frequenz und Winnahne für den Bio: 
11 | Düffelborfilfiherfeip 3,52] 36,469 17.500 | 101,798 13,863 31,675 | 3000 | wat Mai hoffen wir in ber Tabelle für ben Mes 
12 | Hamburg Bergedorf i 2.101 19,880 7,151 — 553 7,704 | 3566 | net Junl nachtragen zu Tonnen. 
13 | Hannöwer'iche Bahn 8.16 18,019 | 13,524 | 46,700 5,092 19,516 | 2391 17) Breelan⸗Liegnitz 
14 | Beipzlgr Dresden 15.301 42,500 | 56,994 | 23,910 38.616 B5,610 | 5523 18) Win -Ollmüp; Preramkeipaid; Lun⸗ 
15 | Magteburg-Halberftant 7.80 — > pi — benburg⸗ Brünn: Alorisperi, Stoderan. 
16 pr teipyig 15.75! 65,000 123,785 106,590 | 877 20) Breslaw: Oppeln, 
17 | Niederfgkenfg: Märliige . 8.33) 19,459 1,752 — | 19577 | 2350 21) Mürisufglag-@räg, Weber bie Frequenz 
18 | Noertbahn (Haiferferbin.:) . | 42.00 67,124 | 114,264 | ET 95,287 | 206,551 | 4918 | and Einzahme iſt nichte belaunt geworben. 
19 | Närnberg- Fürth 0.50 40,84 4,574 | — = 4,584 | 5730 22) Köln: Belgiibe Brenzr. 
20 | Oberöchlefifige Bahn . . . | 10.751 24,913 | 21,097 I 6,002 | 27,09% | 2195 23) BelngigBrimmipichen 
21 | Oeferreigifche Staatebahn 13.0! — - | — —* | 24) Arankfurt: Kaftel Mieobaden 
22 | Rheiniihe Baba . . 11.80) 35,501 47,250 | 285,765 | 2,716 Ro,a08 | 7756 
23 | Eihüih:Banerifhe Babe . 9.001 17,084 | 16,438 35,037 8,168 24,606 | 2734 
24 Taounud⸗Bahn 5.70 64,290 | — — - 138,518 | 6407 
25 | Winloggrid. - . .| mm. 45801 84,081 | 12,81 29,240 | 97,573 | 9757 
299. 2071,085,074 | eye 4643 














Anmerkung. Sämtliche Geldbeträge find auf Gulden rheiniſch rebuzirt, bie Zeninerzahl dagegen, ungeachtet ber Meinen Verſchledenheit unter 
ben Gewichten der verfchiebenen Länder, unverändert gelaffen. Unter den Ginnahmen vom Gütertrandyort find bie Einnahmen für Ueberfracht beim Ge— 
päd der Reijenden, unter ben Gefammteinmaßmen biefe jowohl, ald die Einnahmen von Equipagen- und Bieh-Transport begriffen. 

Dit Ausſchluß der öfter. Staatsbahn und der Magdeburg Halberfläbter waren im Monat Mai 1345 in Deutfhland 278.40 geogr. Meilen Ei- 
ſenbahnen im Betrieb. Sie murden ohne Rückſicht auf die zurückgelegte Weglänge benügt von 1,085,673 Perfonen. Ihre Gefammteinnahme beirug 
1,302,678 fl. rh. und auf die geogr. Meile redugiri, burdihnitili 4643 fT. vb. 













Aurſe deutſcher Eifenbahn-Aksien. 


Monat — 1845 


Viertin. 
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Im Allgemeinen find die Kurſe im Monat Juni gegen Mai etwas gewichen. Bei 7 Bahnen won ben in der Tabelle enthaltenen 36 fand ein gerin⸗ 


ges Steigen flatt, bie Afzien der Raifer-Ferbinandd-Norbbahn fliegen um 8 Proz. 


ftattgefunden. 


Eifenbahn-Fiteratur. 


Die Eifenbahnen Deutfhlands, von Freiheren 9. WB. von Meden. 
Dritte, vierte und fünfte Pieferung. Berlin, 1845. 
Deutſches Eifenbahubud von Dr. Freiherr v. Reben; mit einer Karte, 
Berlin, 1845. 
(Schlaf von Ar. 28.) 

Die vierte Lieferung üft ven Eifenbahnen von Heffen, Naffau, Mecklenburg, 
Braunſchweig, SchleswigsHolflein und ber freien Städte Frankfurt, Ham⸗ 
burg ımd übel gewinmet, und bie fünfte over lehte Lieferung ſchließt mit 
den Eiſenbahnen im Hannoverifchen, Baprrifhen und im Gebiete Der freien 
Stadt Bremen. Wir wollen zur befferen Ueberſicht zuerſt diejenigen Staa- 
ten ber Reihe nach anführen, in welchen die neuen Berfehrmittel ausfhlieh« 
lich oder dad zum Theil aus Staatömitteln hergeftellt werben, und bann 
bie einzelnen Privatbaßnen ber übrigen Stanten kurz berühren, ohne und 
biebei übrigen® genau an bie vom Verfaffer beobachtete Oronung zu halten. 

Im Srohberzogthum Heften if vie Main-Nerar Ciſenbahn im Bau 
begriffen. Sie verbindet Heidelberg und Mannheim mit Darmſtadt und 
Branffurt a. M., und wird gemeinfhafhli von Baden, Hefien-Darmftabt 
und Branffurt auf Sraatstoften ausgeführt. Don Frankfurt aus findet 
dieſt Bahn ihre Hertfegung durch die Weſer ⸗Main Bahn, deren Ausfühe 





Kin bepeutenbed Schwanken ber Kurfe hat im Monat Juni nicht 


| rung ebenfalld auf Staatsloſten durch einen Staatsvertrag zwiſchen Heffen- 


Darmſtadt, Frankfurt und Kurheſſen gefigert it. Eine Staatshahn if fer» 
ner die ald Zweigbahn der Dain-Nedar-Babn zu betrachtende Heine Frank» 
furt-Offenbacher Bahn, über deren Ausführung ein Bertrag zwiſchen Srant- 
furt und dem Großherzogthum Heffen abgeſchloſſen wurde. Außer diefen, 
die Gebitte per beiden Heffen und der freien Stadt Franffurt durchzithenden 
Bahnen, befinden ſich in diefen Staaten folgende in Ausführung begrifs 
fene Privat-@ifenbahnen. Im Großherzo gthum Hefien die Mainz» 
Ludwigshafener Eifenbahn, welche am linken Rheinufer von Diainz nach 
Lupmigshafen laufend, von bier aus über Zauterburg nad Straßburg fort« 
gefet werden fol, In Kurhefien: 1) die Brievri- Wilhelme-Norbbahn, 
an deren Ausführung fo eben gefchritten wird; fie geht vom Enbpunft ber 
Thüringiſchen Gifenbahn bei Gerflungen über Hönebach und Rotenburg 
nach Kaffel und von da bis zur preußifchen Grenze bei Haueda, wo fie an 
die Köln- Mindener Bahn ſich anſchließen fol. Bei einer Länge von 15*, 
Meilen ift dieſe Bahn zu 8 DEU, Thaler veranſchlagt; 2) die Heine Branf» 
furtshanauer Bahn, wofür bie Ronzefflon im Jahr 1844 eribeilt wurde 
Gine die Gebiete von Frankfurt a. M., Heffen- Darmfladt und Raſfau 
vurchziehende Bahn ift die Taunus⸗Eiſenbahn, melde Fraukfurt mit 
Mainz (Eaftel), Wiesbaden unb Biberid) verbindet und eine Befammtlänge 
von d*/, Meilen beflgt. Andere Bahnen find derzeit im Großherzogthum 
Naſſau nicht vorhanden. Konzefflonirt wurbe die kleine Zweigbahn nah 
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Giner der erften Staaten in Deutſchland, welche zur Ausführung der 
@ifenbahnen aus Staatsmirteln geſchritten ſind, war Das Herzogthum 
Braunfäwrig. Schon im Auguft 1537 wurde wie Bahn von Brauns 
ſchweig nah Harzburg, welche zum Theil durch hannoveriſches Gebiet gebt, 
in Angriff genommen. Die fegte Strede bei Harzburg befigt Steigungen 
von 1 :102 bis 1: 46, und wird demungeachtet feit 1843 mit Botomotie 
ven betrieben. Bine andere Staatsbahn iſt die von Braunſchweig (Wolfen- 
büttel) nach Oſchersleben, von wo fle in ber einen Richtung nah Magte- 
burg und in ber andern nad Kalberftabt fortgefekt id. Endlich wurde bie 
Gifenbahn von Braunſchweig nah Hannover, fo weit fie fib dutch Braun ⸗ 
ſchweigiſches Gebiet erſtreckt, von Braunſchweig auf Staatskoſten berge 
ſtellt. Die Gefammtlänge der Braunſchweigiſchen Staatsbahnen beträgt 16 
geogr. Meilen. 

Wie in Braunſchweig werben in dem Nachbarſtaat Hannover bie Sir 
fenbabnen nur auf Koſten des Staates außgeführt. Nach langen Norbereis 
tungen und Verhandlungen wurbe im Juli 1542 der Bahnbau in ver Strede 
von Hannorer nah Braunfhweig begonnen, und biefe im Oftober 1943 
bis Sehrte, im Mai 1844 in ber ganzen Länge eröffnet. Die Länge diefer 
Bahn von Hannover bis zur Braunſchweigiſchen Grenze beträgt 5°), Meis 
Ien. Eine zweite im Ban begräffene Linie iſt die von Hildesheim über Lehrte, 
Uelzen ame Luͤneburg nad Garburg (24%, Meilen); eine dritte Linie, bie 
jedoch noch nicht in Angrifi genommen ift, gebt von Hannover nah Min- 
den (B. Meilen), wo fie ih an vie Köln-Mindener Eiſenbahn anſchließt; 
eine vierte Linie wird Hannober mit Bremen verbinden und ungefähr 16'/, 
Meilen lang werden. Diefe 4 in ihrer Nusführung gefiherten Bahnen ba- 
ben zuſammen eine Länge von Id geogr. Meilen, und dazu foll noch fom- 
men eine Suͤdbahn von Hannover ober Hildesheim nach Göttingen un 
Kaſſel, und eine Eifenbabn durch Oſtfriedland, für wel’ letztere ſich ber 
reits proviſoriſche Romiteen gebildet haben. (Vergl. @.3. S, 252.) 

Den Schluß des ſpeziellen Teils des Reden ſchen Werkes bildet die voll- 
flänpige Beſchreibung Wer Eifenbahnen Danerns. Bier nimmt wie große 
Staatt-Kifenbahn von Lindau am Bodenſee bis am die ſaͤchſiſche Grenze bei 
Hof unfer Intereffe ganz befonders in Anfvruc. Diefer Bahnzug, einer ber 
Lingften und fereierigften Deutſchlands, wird 49 geogr. Meilen meſſen 
und einen Auſwand von 46 Millionen verurfahen (der urſprünglicht Vor: 
anſchlag lautete auf 54%, Mil.) Gröriner find bereits die beiden Streifen 
von Nürnberg nad Bamberg und von Oberhauſen (Hugsburg) nad Nord⸗ 
Keim (bei Donamwörtb), zufammen 13%, Meilen lang. Der Staat hat 
ferner bie durch eine Vrivatgefellibaft erbante und mehrere Jahre betriebene 
Münden Augsburger Eiſenbahn angelaufi und wirt bie Giienkahn-Ver- 
bindung mit Branffurt (von Bamberg über Würzburg nah Aſchaffenburg) 
auf feine Koften herſtellen. Endlich ift bereits ein Sraatäsertrag abgeſchlof⸗ 
fm über die Herflellung ver Werra-Babn, melde vie Thüringlſche mit der 
Ludwigẽ · Suͤd ⸗· Nordbahn bei Lichtenfels verbindet. — Dur Privatgefells 
ſchaften wurde in Bayern ausgeführt nebft Der abgetretenen Münden» Auge+ 
Bürger, die Meine Nürnberg Kürtber Eiſenbahn, die Ältefte Lotomotivebahn 
Deutſchlands. Im Bau begriffen ift vie Biälziihe Ludwigtbabn von Lud⸗ 
migähafen nah Berbach, und Fomejflonirt (ieit April 1849) Die Bahn von 
Syener nad Lauterburg. 

Kehren wir nad Nordbeutihland zurück, ſo finden wir außer den bereite 
berührten noch folgende Bahnen, welche, von Privaten unternommen, theils 
ſchon ausgeführt, tbeils im Bau begriffen find: Die Hamburg-Bergeborfer 
Eiſenbahn, frit Mal 1842 eröffnet; fie wird in Zufunit von der Berlins | 
Hamburger Eiſenbahn⸗Geſellſchafi betrieben werden. Die Altonassieler 
Gifenbabn, welche ſeit Seyiember 1344 im Betrieb iſt. Nebft dieſer legtern 
iR in ben Herzogthümern SchleswigsHolitein eine größere Anzabl anderer 
Bahnen projeltirt und zum Theil in Ausführung begriffen; wir nennen 
blos die Glüdftant-Elmsborner, Rendsburg Neumünfter und Glüdflabt- 
Heiver Bahn als bie am meiften vorgerückten. 

Endlich find noch die Ciſenbahnen im Großberzogebum Mecklenburg zu 
erwähnen. &8 befindet ſich in dieſem Staate ein Theil ber Berlin Hamburs 
ger ifenbahn, und an dieſe wird ſich eine Bahn anſchlleßen, welche die 
Seeftänte Roftod ums Widmer mit Schwerin und biefe Stadt mit Gage: 
now verbindet. 


Soben und in ber neueſten Zeit die Bahn durch das Rheingau von Biebe⸗ 

rich nah Müpeshrim. 
! 
| 


Dir Hätten fomit die fämmtlichen Bahnen erwähnt, welche ben Gegen⸗ 
ftand ber vrei legten Lieferungen des und vorliegennen Werkes bilden, und 
werm wir Ginzufeßen, baf über alle dieſe Bahnen ver Werfafler eine genaut 
und ausführliche Geſchichte und Beſchreibung lieferte umd bie für dieſelben 
eriienenen Geſetze und Verorbnungen sc. mitiheilte, jo glauben wir biemit 
bie Reichhaltigkeit bed Buches hinlänglich angedeutet zu haben. 





Iſt mit denn beſprochenen umfangreichen Werke für ben Gifenbahnmann 
von Fach gelorgt, To hat ein neues Buch deſſelben Verfaſſers ven Zwech, 
einem größeren Giſenbahn-⸗Publikum ald Rathgeber zu dienen. Es ift dieß 

"dv. Reden's deutſches Gifenbabn: Bud,» 
ein Taſchenbuch für Reiſende, Akzienbefiger, Giienbabnbeamte, Gafihalter, 
Kauf» und Gefchäftsleute aller Art; mit einer Karte, (Berlin bei Adolph 
Gumprecht.) — Gin elegant audgeflattetes Werfen, weldies namentlich ben 
Eiſenbahn · Reiſenden, dann aber auch allen denjenigen zu empfehlen if, die 
auf bem Fürzeften Wege ſich einen Ueberblick Über pas deutſche Fifenbahnfir- 
lem im feinem gegenwärtigen Stande verſchaffen wollen. 

Nach einer Ginleitung, welche eine kurze Geſchichte ver Ciſenbahnen, eine 
Ueberficht der deutſchen Ciſenbahn⸗Geſetzgebung, eine tabellarifche Zufan- 
menſtellung aller im Bau begröffenen und projefsirten Eiſenbahnen Deutſche 
lands und endlich eine Abhandlung über pen Handel mit Eifenbahnafzien 
enthält, Folgt bie Beſchreibung ber einzelnen eröffneten Bahnen in der Weife, 
dañ von jeder 1) die Richtung, Länge, Bahnhöfe se., 2) die Steigungs- 
und Rrümmungsverbältnifie im Allgemeinen , 3) vie Anlage» und Einrich ⸗ 
tung6foften,, 4) die bedeutenden Bauwerle und Berriebömittel, 5) die Ber 
triebdeinmahmen, Betrieböfoften, Dividenden, Alzienkurſe, 6) die Frequenz, 
7) die Fahrerdnung und 8) vie Tarife angegeben find. Dann folgen noch 
10) die Voten, welcht mit ven Bahnzügen in Verbindung ſtehen und 11) 
bie Angabe des Wiſſens und Sebenswerthen, ber Gafthöfe ar; in ven von 
den Bahnen berührten Stäbten. 

Wir ſchließen unfere Relagiom mit ber auf pag. XV-XVII ber Einleitung 
zum Gifenbabn- Buch gegebenen Ueberſicht der mmtlichen in Deutich« 
land gebauten, im Bau Begriffenen und mod zu erbauenden Riienbabnen, 

«Das gefammmte Eifenbabnneg Deutſchlands, beſtehend aus dem Verfehre 
eröffneten, im Bau begriffenen , gefiherten umd ernfllich projeftirten Gtiens 
bahnen, beträgt im Ganzen 1600 Meilen. Da jedoch einedihelld von ven 
projekiirten Eiſenbahnen eine große Anzahl für Überfläffig zu halten if, 
andernibeil® auch in ber vorftebenben Berechnung mehrere Gijenbahnen, 
welche ihren Anfang in Deutſchland nebmen, aber nicht bort enbigen, der 
Vollftänpigkeit wegen mit ihrer ganzen Linge aufgenommen find, io kaun 
man das deutſche Giienbabnneg nach feiner Ausführung auf enwa 1450 
Meilen veranſchlagen. Bon dieſen werben, wie ſich jegt ſchon mir Beflimmts 
beit vorausſagen läht, (natürlich unter ver Vorausſetzung, Daß der allge 
meine Äriebe fortbauert und fein großer, jeßt nicht abzuſehender Zwiſchen ⸗ 
fall eintritt), zu Ende ber erſten Hälfte des laufenden Jahrhunderts unge« 
füßr 1000 Meilen Eiſenbahnen fabrbar fen. In Großbritannien und Ir 
land fin» gegenwärtig 1900 engliiche oder 410 deutſche Meilen Eifenbah« 
nen im Betriebe, und obgleich port eine Unzahl neuer, häufig ganz über» 
flüffiger Gifenbahnennehrfe aufgetaude it, fo dürfte dech ber Zeitpunkt 
ſchwerlich jebr fern ſeyn, wo Deutſchland, hinfichtlich ver Ausdehnung fei« 
ner faht baren Ciſenbahnen, jenem induſtriellen Gegner ſich gleichgeſtellt, 
oder demſelben ſogat den Rang abgelaufen haben wird,“ 

„Bon ven bis Ende des Jahres 1544 dem Betriebe übergebenen 326 
Dielen Rifenbahnen werben 300 Meilen mit Dampffraft, 26 Meilen mit 
Pferden befabren; bei ven erfteren find eiwa 360 Locomotiven im Dienite. 
Auf Staatdfoften find von den mit Dampffraft befahrenen Gifenbahnen er⸗ 
baut 78 Meilen. Die übrigen 222 Meiten gehören 20 Akziengejellidaften, 
deren Akzienkapitale ctwa 49,600,000 Thlr. betragen, wozu aber aufierbem 
noch Anleiben im Belaufe von 15,600,000 Thlr. getreten find. « 

„Ben ven im Bau befinnlihen 558 Meilen Biienbabnen werben 277 
Meilen auf Koften einzelner Staaten; 251 Meilen Dagegen von Afzienge- 
fellfhaften ausgeführt, deren Kapitale im Bangen etwa 74,345,000 Thlt. 
betragen. — Der Bau von etwa 254 Meilen Gifenbabnen ift geſichert; von 
biejen follen auf Staatäfoften 67 Meilen, durch Algiengeielihaften 187 
Meilen erbaut werben, melde ein Atzienfapital ven 59,500,000 hir, in 


Anſpruch nehmen würden. — Ernſtlich projeltirt find 466 Meilen, und 
bierson fallen auf Staatsbahnen 116, auf von Privatgeſellſchaften zu er⸗ 
bavende Ciſenbahnen 350 Meilen mit einem veranfglagten Kapital von eiwa 
118,000,000 Thlr.« 

Von allen ditſen Etfenbahnen find ober werben auf Staatäfoflen gebaut 
538 Meilen, aus Privatmitteln 1062 Meilen; zu Iepteren find etwa 316 
Millionen, zur Herfiellung des ganyen Ciſenbabnnthzes aber 504 Millionen 
Thaler veranfchlagt.e K. 
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Vermiſchte Hadrihten. 


Deutſchland. 


Defterreichifche Eiſenbahnen. — Deſterreich ſche Blätter ſchrei⸗ 
ben: Ein aus der Fabrik von Daniel Heindorſſer in Wien hervorgegange⸗ 
ner, zur feierlichen Eröffnungdfahrt von Wien nah Prag beftimmter Hof- 
waggen ift ein ſeltenes Prachtwerk, ein Meiſterſtück in feiner Art. Die 
Mitte des Waggons bilder ein Überrajchene ſchöner Salon mit grünem 
Sammt und Golbpraperien verziert und mit goldgerahmten Spiegeln und 
herrlichen Luſtern verfehen. Der Plafonp von weißem Gros graine ift 
gleichfalls reich mit Goldtapezirung verziert. Die Fenfler find vom ſchön ⸗ 
ſten Kroftallglafe, pie Garbinen von ſchwerem grünem Seivenftoffe, mit 
Bolpfranfen und Golbquaſten. Die Möbel dieſes Prachtſalons, mehrere 
Divans und ein reicher Thronfeffel find mit grlinem Sammt Übergogen und 
mit Gold aufs Glängendfte und Geſchmackvollſte verziert. Den Thronferfel 
zeichnet ein ſchwer mit Gold geſtickter Adler aus. Un biefen Mittel-Salon 
fliegen ſich zwei überaus nette und prunfsolle Kabinette, ein Vorſalon 
und ein Kabimet für das nächte Gefolge. Den Fußboden decken koſtbare 
Zenpiche, une ſelbſt die Treppen And von feltener Pracht und Zierlickeit. 
Die Linge des ganzen Waggons beträgt 36°, pie Breite 8°, die Höhe 6° 9". 

Es Scheint daß zur Fortfegung und Vollendung ber Mailänderbahn 
der Staat felbit Die nötbigen Geldmittel vorſchießen, und daß dadurch bie 
Anträge engliſcher Kapitaliften beſeitigt werden bürften. Die Ronzefflon 
wegen ver Bregenzerbahn ift nicht erfolgt ; ſchwerlich wird der Staat dieſe 
Bahn einer Privatgeſellſchaft, noch weniger aber fremden Händen überlafs 
fen, und dieß um fo weniger da die Bregemzerbahn vermöge ihrer Lage dazu 
beftimmt ift unmittelbar mit dem Ausland zu fomuniziren. A.3. 

Bayeriſche Eiſeubahnen. — Der deutſchen allgemeinen Zeitung 
wird aus Münden geſchrieben: Dem vergnügungéſuͤchtigen München it 
eine frobe Hoffnung vereitelt worden. Seit zehn Jahren tragen wir und 
mit ber Sage, es werde eine Münden-Starenberger Giinbahn zu 
Stande fommen. Gewiſſer ſchien aber bie Ausficht nie zu fon. als dieſes 
Jahr. Nun berichten aber hiefige und Mugdburger Blätter, ber betreffenden 
Alziengeſellſchaft feyen ſoeben vie von ihr eingereichten Statuten ungeneh- 
migt zurũckgeſendet worten. Der König foll um des vielen Unglücks wil: 
len, welches ver Atzienſchwindel hervorgebracht hat, und ned immer er⸗ 
zeugt, auch ſonſt nit unfoliven Unternehmungen ber Art, ungünſtig ges 
flimmt ſeyn 





Belgien. 

Minifterielle Blätter verfibern, Die Uebereinlunft mit Holland, betreffend 
den Kanal zur Seite ver Maas von kürih nah Maeſtricht, fen abgeſchloſſen, 
und die Arbeiten würden binnen wenigen Tagen tbätigft angegriffen wer» 
den. Zugleich jollen auch die Schwierigleiten gehoben ſeyn, welche biöber 
ber Ausführung eined andern grofen Werkes im Wege ftanden, nämlich 
einer Ranalverbindung zwiſchen Maas und Mofel pur das Luremburgiſche 
— Der Giebanke, eine befonvere „Eifenbahnfchuler für ſolche zu errichten, 
die in ver Beichäftigung mit und an den Eiſenbahnen ihren irdiſchen Be— 
ruf ſuchen wollen, ſtudet, fo ſenderbar er fheinen mag, bei ven belgiihen 
Blättern lebhaften Anklang. Die Eiſenbahn, heißt es, ſey eine foziale Ins 
Rituzion ber erſten Ordnung geworben , babe eine weue reiche Laufbahn ver 
Jugend geöffnet, und Das Land weiches jenen Gedanlen zuerft angemeffen 
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zu verwirklichen wifle, werbe Böglinge aus allen übrigen erhalten und bie 
ganze Welt mit Ingenieuren, Konbufteuren und Direktoren verforgen! 


Franfreich. 

Den bereits befannten Syfkemen von atmoſphäriſchen Gifenbahnen haben 
fi abermals zwei neue angeſchloſſen, nämlid das Syftem ber Herren 
Jullien und Balerio und das ber Herren Babruere mb Griffitha. 
Eine Beireibung dieſer Erfindungen glauben wir indejlen den Leſern ber 
Eiſenbahn · Zeitung wohl fo lange vorenthalten zu dürfen, bid mit ber einen 
ober der andern Verſuche angeftellt ſeyn werben. 

Die Arbeiten an ber atmoſphäriſchen Bahn von St. Germain rüden, uns 
geachtet auf diefer Linle befanntlich große Terrainſchwierigkeiten zu beflegen 
find, rafch vor, und man hofft, im Frũhling 1846 Die Bahn befahren und 
fo aud auf dem Kontinent Verfuche Über die vielbeſprochene Erfindung ans 
ftellen zu können. Die größte Steigung der atmoſphäriſchen Bahn von &t. 
Germain beträgt 0.035 oder 1: 28,5, eine Steigung, melde ſich im Noth⸗ 
falle auch noch mit Locomotiven befahren ließe, 


Atalien. 


In feinem Staat Italiens werden gegenwärtig im Verhältniß zu ſei⸗ 
ner Größe fo viele Gifenbahnen gebaut ober bo vorbereitet und profeclirt, 
als in dem blühenden Toscana, mo man im Februar diefed Jahres bereits 
17 Eiſenbahnprojekte zählte, bie der Regierung zur Cutſcheldung vorlagen. 
Die bedtutendſte und äftefte Eifenbahnunternehmuug ift bier Die Bahn von 
Blorenz Über Pifa nad Ztvorno (genannt Leopoldebahn), an welcher fhen 
feit einer ziemlichen Reihe von Jahren gebaut wird, wiewohl fie nur 56 
tosfanifihe oder 12%, deutiche Meilen Tang ift, unb mit Audnahme zweier 
kurzen Tunnels von 120 und 540 engl. Fuß Länge keine erheblichen Schwir« 
rigfeiten darbietet. Schon am 14. April 1838 erhielten die Kaufleute 
Emanuel Fenzi in Florenz und Peter Senn in Livorno zum Bau derfelben 
auf Afzien vorläufige Konzeiflon. und luden hierauf am 24. April zur Sub⸗ 
feription ein, wobei das erforderlicht Kapital zu 30 Mill. tosfanifier Bire 
(beinahe 6°, Mill. Ihe.) angenommen war, Am 30, April 1839 gab 
Mobert Stepbenjon, den man aus England berufen hatte, ein techniſches 
Gutachten ab, in welchem er pie Anlagekoften nicht höher ald 13°, Mid, 
Lire anſchlug. Die von ihm vorgeihlagene und fpäter befinitiv angenom⸗ 
ment inie folgt dem Lauft des Arno von Pifa an, überfchreitet ihn nur 
einmal bei Antinort mit einer Brüde von 16 Bogen unter einem Winkel 
ron 30 Graden und Kat außer den genannten brei großen Stäbten nur noch 
bei Pontevera und Empoli Hauptflationen. Erſt am 5. April 1841 wurde 
som Großherzog bie Ronzeiftion (auf 100 Jahre) eriheilt, laut welcher wie zus 
erit in Angriff zu nebmende Strede son Livorno bis Pifa bis zum 1. Mai 
1543, bie ganze Bahn aber bis zum 1. Mai 1548 vollendet werben follte. 
Der eritern Beitimmung ward jedoch nicht nadhgefommen, ba die nur 2'/, 
Meilen lange Strede Livorno-Pija erit am 21. Febr. 1844 eröffnet wurde, 
Frequenz und Einnahme verfelben waren bisher fehr befriedigend ; jene bes 
trug bis zu Ende nes Jahres 1844: 466,716 Perſontu, viele 389,775 Lire. 
Dieſe Über Erwarten günfligen Refultate ſcheinen auch auf den Bau des 
noch fehlenden größern Theils ver Bahn fördernd einzuwirfen, und fie vor« 
nehmlich baben wohl vie zahlreichen anbertwelten Eifenbabnprojecte im Groß« 
herzogthume bervorgerufen, Bon viejen nennen wir zuerſt das einer Zweig⸗ 
bahn von ver Stagion Empoli nah Siena, welche ſchon feit 1542 projeftirt 
und jeht fonzeffionirt worden iſt (9. Juni d. 3.) Diefe Bahn, Tosca- 
nifche Zentralbahn genannt, beginnt hei Siena im Thale des Fl. Malizia, 
fäuft über Vogaibonfi, Certaldo, Eaftel Fiorentins und durch vie Thäfer 
der Staggia und Elfa; ihre Yänge beträgt gegen acht deutſche Meilen. Der 
Bau muß binnen 6 Monaten vom Datum ber Konzeffion an begonnen und 
fünf Jahre nachher vollendet fein. Nah Ablauf der Konzeiflon wird bie 
Bahn Bigentkum des Staats, der fle jedoch auch nach Ablauf der erflen 
15 Jahre vom Termine ber Vollendung an käuflich zu erwerben befugt if. 
Die Fahrpreiſe find auf 32/,, 2°, und 12, Soldi für die italienifcge Meile, 
d. 1. ungefähr 5, 3", und 2%, Sor. pr. deutſche Meile befiimmt. Das As 
zienfapital beträgt 10 Mill. todc. Lire, — Außerdem werden folgende Bah⸗ 
nen projeltirt, wie ſich faſt alle an die Leopoldobahn anſchließen follen: 2) 





Succa-Pifa, genehmigt 27. Juni 1844 (Kapital 2,200,000 Lire), wird 
1846 fertig; 3) von Llvorno über Groſſeto bis zur Grenze bed Kirchen: 
flaatd In ver Richtung nah Civitavecchia, Länge 22%, Meilen (Kapital 
31%, Mil. Bire); 4) von Piftoja einerſeits bis zur Grenze von Bucca, 
anbererfeitö zur Grenze bes Kirchenſtaats in der Richtung nad Bologna 
(vorläufige Konzeſſion 4. Arril 1645); 5) von Livorno nah Pontremoli 
an ber Grenze des Herzogehums Parma über Maffa und Garrara. An 
Rentabilität pürften fie der Leopoldebahn und ihrer Zwtigbahn nach Siena 
fämmtlich nachſtehen, die unter 3) genannte wenigſtend fo lange ald eine 
Fortfegung berfelben auf päpftfidem Gebiete unterbleibt, zu welcher es jo 
bald noch nicht fommen möchte. D. A. 3. 


Großbritannien. 

Seit Anfang des Jahres iM abwechſelnd viele Neigung bemerkt worden, 
engliſches Kapital in europälfgen Kontinental-Eifenbabn- Projekten anzu 
Tegen, und «8 find nach und nad, — gereizt durch Schwindel in Paris und 
anderen Märkten luftiger Spekulazions- Entreprifen ,„— betroͤchtliche Sum ⸗ 
men ind Ausland gegangen. Es iſt nicht möglich, ſelbſt eine wahrſcheinliche 
Schägung bed Totalbetraged zu machen; wir vermuthen mehr als Eine, 
aber meniger als zwei Millionen Vfund Sterling bis jept. Die Neigung 
ſcheint nun aber zu verſchwinden, ba man anfängt, ſich mit den fpärlichen 
Dividenden, — in manden Hüllen gar Feine, — befannt zu machen, welche 
ſchon etablirte Eiſenbahnen zahlen, und man wirb vermuthlic begreifen, 
Daß bus Verbältniä in der Erpanflon von Induftrie, Vollsmenge, Wohls 
fand, Verkehr u. f. w. in feinem Bande der Welt fo groß iſt, wie in bies 
fen, daß daher Feine Mevenue erwartet werben kann von Geſellſchaften fol« 
er Art mie die genannten, in bemfelben Grade wie bieffeitige in ben letz⸗ 
ten Jahren Reſultate zeigen, Es iſt deßwegen wahrſcheinlich, daß die 
Thellnahme engliſcher Kapitaliſten an Kontinental-Bifenbahn-Projekten in 
einiger Zeit wieder ganz aufhören wire. Gngl. Handelsbl. 

Spurweite Belanntlih beſchäftigt man ſich in dieſem Nugenblide in 
England jebr lebhaft mit ver Brage ver Spurweite für die neu anzulegen- 
den Eifenbabnen. Dan bat an die Entſcheldung dieſer Frage den Vorſchlag 
gefnüäpft, and diejenigen Bahnen, für deren Spurweite man fi für bie 
neu anzulegenben nicht entſcheiden würbe, jofort abzuändern und derſelben 
eine mit allen übrigen übereinflimmende Spurwelte zu geben, Die Koſten 
dieſer Aenderung würde für ven Fall, daß vie enge Spur (der Yondon-Pir« 
mingham⸗ Bahn) beibehalten wůrde, mithin alle diejenigen Bahnen, melde 
bie weite Spur (ver Great ⸗Weſtern Babn,) beſihen, abgeändert merben 
müßten, zu 400 Pf. St, anf die engl. Meile, für ven Fall aber, daß die 
breite Spur beibehalten, mithin diejenigen Bahnen, welche bie enge Spur be · 
figen, abgeändert werden müßten, zu 25°, bes gefammten Anlage-Rapitals 
viefer Bahnen, zu 20 Mill. Pfe Sterl. angegeben, was fehr glaublich ift, 
wenn man bebenft, daß im biefem Halle ſaͤmmtliche Dimme unb Einſchnitte 
am bie Hälfte erbreitert, Prüden und Tunnel umgebaut, viele Bahnhöfe 
ganz abgebrochen werben müſſen. 


In einer Verſammlung ver Nfjionäre der atmoſphäriſchen Bahn von 
WPortemouth kündigte ver Ingenieur dieſer Bahn, Herr Eubitt, an, daß Die 
erfien 5 Meilen von Croydon gegen Ente Juli oder Anfangs Auguſt bes 
fahren werden können, ertbeilte jenoc zugleich ven Adminiſtratoren ven Rath, 
biefelben nicht ſoglelch dem Gebrauch des Publilums zu eröffnen, ſondern 
ſich derſelben vorläufig nur zu weiteren Verſuchen über das atmoſphäriſche 
Prinzip zu bedienen. J 


Die große Geſchwindigkeit der Foörderung auf Eiſenbahnen macht eine 
genaue Kenntniß ver Zeit und ſomit den Befig zuverläſſiger Zeitmeffer zur 
unerlälihen Beringung. In England beihäftigt man ſich eifrig mit der 
Aufgabe, eine volltändige Uebereinſtimmung des Ganges ber Uhren auf 
alten Ciſenbahnſtazlonen berzufteflen, weil durd eine ſolche Lebereinftim- 
mung allein nicht blos ärgerlihe Zufälle von Berfpätung, ſondern unter 
Umfänden auch ernflhafte Unfälle verhindert werben können. Die größte 
Schwierigkeit liegt im ver Differenz zwiſchen der Lonboner mittlern 
Zeit und ver mittleren Zeit jeder Stazion. In einer ber Sigungen 


des Inftituts ber Zivil-Ingenieure, wo dieſe Brage aufgeworfen wurbe, 
flug man vor, daß die Uhren der Eifenbahnftazionen neben ber mittleren 
Beit des Orts, an welchem ſie fi befinden, immer auch bie Zonboner mitt» 
Sere Zeit angeben follten. Da an einem und demſelben Orte bie Differenz 
zwiſchen beiden Zeiten konſtant iſt, fo Könnte der Zweck einfach durch zwei 
Beiger erreicht werben, melde ſich von einander unterſcheiden, etwa dadurch, 
daß der eine von Stahl, der andere vergolvet wäre. Der Gegenſtand ſcheint 
wichtig genug, um finmtlihen @ifenbahn-Direfzionen zur Beahtung em 
pfohlen zu werben. 

Im erſten Halbjahr von 1845 Geirug bie Ginnahme von 39 engliſchen 
Gifenbahnen, die eine Strede von 1800 engliſchen Meilen einnehmen, in 
runder Summe 2,350,000 Pr, St. , 550,000 mehr ala im erften Halbjahr 
von 1844. Diefe Zunahme beträgt 20 Prog. von der gefammten Einnahme 
des Halbjahrs und ftellt, wenn mir den Werth des Geldes zu 4 Proz. jähr- 
lich annehmen, eine Vermehrung des Kapitalmerthß jener Eiſenhahnen um 
27,500,000 Pf. var. Bon ber Vermehrung des halbjährlihen Ertrags 
treffen die Lonbon-Birminghamer Bahn 52,000 (— 2000 wöchentlich), 
die große Weſtbahn 41,000, bie große Verbindungsbahn 30,000, die mits 
tellaͤndiſche 57,000 , die Brigbtoner 14,000, die ſüdweſtliche 3000 Pf. St. 
GFinige biefer Linien waren ausgedehnt worben; ben größern Theil ber 
Mebreinnahme aber verbanfen fie bem zunehmenden Woblftand. In mehr 
reren Bällen hat ver Ertrag trog bebrutender Verminderung der Fahrtaren 
zugenommen. 


Perſonal⸗ Machrichten. 

Deutſchlaud. — Karlsruhe, 20. Juli. Im Perſonale ver Poſt- 
und Eiſenbahn⸗ Verwaltung haben, mit Rückſicht auf die bevorſtehende Er⸗ 
Öffnung ber oberlaͤndiſchen Bahn, mehrfache Veränderungen ſtatigeſunden: 
An die Stelle des zum proviſoriſchen Oberpoftrath ernannten bisherigen 
Vorſtandes des Ciſenbahnamtes zu Heivelberg iſt Voftmeifter Eberlin in 
Kehl, an deſſen Stelle Poftmeifter Fiſcher zu Lörrach ernannt, der bieflge 
Borftand des Eiſenbahnamts, Wandi, wird nah Freiburg verſetzt, und 
ibm folgt Oberpoftmeifter v. Kleud gen mit dem Charakter ald Voftrath. 

Branfreidh. — SH. Duffard, welcher den Betrieb ber Cijenbahn von 
Paris nah Rouen organifirt und bis beute geleitet bat, if zum Ritter ber 
Ehrenlegion ernannt morben. 





Ankündigungen. 


[24] Glücftadbt:Heider Eifenbabn. 

Die Zeichner von Atzien zu der Glüdſtadt-Heider Ciſenbahn, melde Ühre 
Duittungäbogen noch; wicht entgegengenommen haben, merben zufolge Beſchluf- 
fes des Musfchußes vom 8. d. M, und mit Beziehung auf $. 10 des Programms 
anfgeforvert, ihre Dmittungebogen gegen eiftung eines BWinfchufles von 5 "), 
ober 5 Spejles por Alyle fräteflens bis ultimo Iuli d. I. emtweber bei dem 
Herrn W. ©. Warburg in Allona ober bei ben inlänbifchen Bevollmächtigten 
Herrn M. H. Böttfhe In Glückſtadt, Herem ObergerihtesAbsofaten Weit 
phal in Ipehoe umb Herrn Kammertath Schnepel in Melvorf eimgulöfen. 

Glückffadt, im Ami 1845. 

Der Worficher des Ansfhufes. 





Die Berfammlung deutfher Architekten und Ingenieure, 
und verer, welche Intereffe an ben verſchiebenen Baufächern nebmen, 
twirb biefet Jahr in Halberſt adt gehalten. 

Die Tage der Berfammlung find der 21. bis 24. Auguſi. — Kuaf: 
genoffen, Kunſtfreunde, Bud: und Annflhamclungen 3. werben erſucht, zu ber 
beabfichtigten Anshellung Zeichnengen, Mobelle, Kupfenwerte und Bücher 
zu liefern, SHlerüber and über Borteäge, melde etwa Thellnehmer zu halten 
gebenfen, bittet man vorher Anzeige an ben Geſchaͤfteführer (Dr. Puttric 
in Peipzig) einzufenden. 

Der Vorſtand. 

Gabriel, Geutebrüd, Heideloff. 
Dr. Puttrich. Roͤßner. Semper. 
Strack. Stüler. WBiefenfeld. 


Ludw. Förfter. 
Rranmer, 
Stier, 





Reaction: &, Etzel und 2, Klein, 





In Gomnifien der J. B. Medler ſchen Vuchhandlung in Stuttgart. 


Jede Woche eine Nummer von ei: 
mem Bogen, jede zweite Woche wenig: 
Rens eine Zeichnungsbeilage. Abon · 


lungen nehmen alle Buchhandlun⸗ 
gen, Polämter und Zeitungserpedi: 
zionen des Ins und Audlandes am 
Abminiftragionen werben erfncht, 
ihre Mechenichaftsberichte, monatliche 
—— und andere ihr 
befreffende Nachrichten 

— wie hre Ankündigungen ber 
Redafzion ber ilenbabnsgeitun, 
zugeben zu laffen; Ingenieure ums 


we —— ae 
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Betrlebebeamte werben aufgeſot⸗ 
dert zu Aitthellung alles Willens; 
werthen in ihrem dache gegen anftäns 
diges Honorar, md Buchhandlum:- 
gen zu Minfenbung eines Frelerem ⸗ 
plares der, im ihrem Vertlage erſchei ⸗ 
nenden, das Jugenleurſach betreffenden 
Scäeiften behuſe der Seutthellung it 
viefem Vlatie Einrückungsgebühr 
für Anfünbigungen und Uterariſche 
Anzeigen 2 Gyr. od⸗ 7 Kr. ch, für 
den Raum einer gefpaltenen P 

Adreſſe I. B. ——— 
Handlung in Stuttgart, ober, wem 
Leipzig näher gelegen, Georg Wir 
gand, Buchhändler in Leipzig. 
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Eifenbahn- Beitung, 





A: 31. 


Stuttgart, 3. Auguft. 


1s45. 
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und im Gebiete ber 
Bermifchte 





Main-Nehar Eifenbahn. 





Dberbau. 


Der Oberbau der Main-Nedar Eiienbahn, welche die Städte Heidel- 
berg und Mannheim mit Darmfladt und Franffurt a. M. verbindet, wird 
nad) dem Syſtem bergeflellt, welches gegenwärtig faſt überall ald das ein- 
fachſte und zwedimäßigfte angefehen und daher auf bei weitem der Mehr- 
zahl der deutſchen Bahnen angewendet wird. Auf eine Unterbettung von 
Stein und Kied kommen Duerjhmellen von 2.25 Meter Länge und 0.15 
Meter Die, 0.833 Meter von einander (von Mitte zu Mitte.) Die Schwel- 
Ien find unter den Schienenflößen 0.3, fonft 0,2 Meter breit. Auf diefel- 
ben werben bie Schienen von d Meter Länge mit Halennägel befeftigt. Die 
Enden ber Schienen ruhen auf gufieifernen Stofiplatten. Die Spurweite ift 
4 Buß 8'/, Zoll engliſch. Gin Duerprofil der Schienen in halber natürlis 
der Größe zeigt der nachſtehende Holzſchnitt, und wir laſſen zugleich bas 
Bedingnißheft folgen, nach welchem bie Schlenenfieferung zu geſchehen hatie. 





Huese m‘ Ortim : 


Aftordbs:Bedingungen 

über die Firferung von Eifenbahn-Schienen zum Ban der 
Main-Mekar Eifenbahn. 

$. 1. Die Shienen erhalten die fogenannte Bignoled-Borm nach ber 


beiliegenden Zeichnung. Beim Abſchluß des Bertrags wird bem Afforbans 
ten eine genaue Chablone eingehänbigt werben. 

$ 2. Die Länge eines Schienenftüdes beträgt 5 Meier. Dem Altorban« 
ten ſoll jedoch geflattet werben, ben 20fen Theil ber Lieferung in gleichen 
Stüden von 4 Meter zu liefern. Die Schiene erhält zum durchſchnittlichen 
Gewicht 35 Kilogr, auf den laufenden Meter und wird eine Gewichtever -· 
ſchiedenheit von 5 Proz. gugeflanden. 

$. 3. Die Schienen müſſen aus ber unter Nr. 3 belannten Eifenforte ge» 
fertigt werden, und find Probeflüde von etwa 1 Meter Länge und beliebi- 
ger, möglichſt flarfer Schienenform mit frifchem Bruch, gleichzeitig mit der 
Submifjion einzufenden. 

$. 4. Hinfitlich des Bearbeitungsprogeffes wird insbefondere geforbert, 
daß das Eijen aus dem Bupplings-Dfen nit unmittelbar zu Schienen ver⸗ 
arbeitet wird. Das weiter hierbei zu beobachtenbe Verfahren muß von ben 
Fabrifanten in ber Submifflon angegeben werben. 

$.5. Die Schienen müffen glatt und rein außgewaljt, d. h. es bürfen 
an ber Oberfläe und an den Seiten feine Unebenheiten ober ſchlecht aus» 
gewalzte Stellen unb nirgends Riffe oder Abblätterungen bemerklic ſeyn. 
Die Enden müfen mit der Säge rechtwinklig zu ben Ober und Seitenjlä» 
en der Schienen geſchnitten, die Schnittflächen mit der Beile vollkommen 
rein und eben nachgearbeltet ſeyn. Die Schiene muß durchaus gerabe abge» 
richte ſeyn, und ihr Fuß auf einer ebenen Fläche volllommen aufliegen. 
Der Fuß der Schiene muß an ben beiden Enden an ven Eden abgekantet 
werben. 

$. 6. bezieht fih auf den Lieferungstermin. 

$. 7. Die Angebote müffen enthalten die Forderung: a) von engliſchen 
Werken frei Rotterbam, wo bie Umlabung auf dad Spebizionsfiff auf 
Koften des Mebernehmers ber Lieferung erfolgt; b) von Fontinenta- 
len Werken frei ind Schiff in einem in dem Angebote zu benennenden 
Nheinhafen und auch frei nach Mainz, wo der Afkorbant bie Schienen auf 
feine Koften an der ihm beflimmt werdenden Lanbungeftelle auf das Lifer 
zu ſchaffen und regelmäßig nach Angabe zu ſehen hat. 

‘5.8. Die Angebote müffen den Preis ber Schienen und bie Koflen ber 
Fracht getrennt angeben, und lehtere alle und jede dahin gehörigen Zaften 
für Eonnoiffements, Aſſeeuranz, Hafengelder ıc., mit alleiniger Ausnahme 
bes Rhein-Oftroid und des Gingangszolles in die Zolluereinsflaaten, ein« 
fließen. 

$. 9. Die Angebote find bis zum 1. Dez. 1843 um 12 Uhr Mittags in 
Darmſtadt, bei der großherzoglih heſſiſchen Ciſenbahnbau— 
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Direfzion der Provinz Starfenburg mit ver Aufihrift: »Subinife 


fion für Eifenbahn- Schienen“ einzureigen. Dei der alabald in oben ermäßn- - 


tem Termine erfolgenden Croͤffnung können bie Sußmilllonäre oder deren 
Bevollmaͤchtigte zugegen ſeyn. Die Angebote find auf die Dauerzeit von 5 
Wochen nad obigem Termine für bie Submifflenäre bindend. 

$. 10. Die Prüfung der Schienen geſchieht auf der Hütte ſelbſt durch 
einen groffherzoglich heſſiſchen Kommiffär, und beſteht aufer der zur Erfen- 
mung ber im $. 5 bereichueren Mängel nörhigen Beſichtigung, in der In» 
terſuchung des Gereichte® mittelft einer gejeglichen Wage, ber Form durch 
Bergleihung mit ber geitempelten Chablone, ver Struktur und Feſtigkeit 
bes Ciſens durch vorzunehmende Schlag« und Bruchproben, und endlich in 
ber Beobachtung des DVerfahrend bei der Anfertigung, in jomweit man es 
für nöthig hält, 

$. 11. Der Uebernehmer bat jo rehtzeitig vor jebem Lieft rungötermine 
Nachricht zu geben, daß die Schienen zur bedungenen Prüfung bereit liegen, 
Damit biefe Prüfung grünbli und mit dem dazu nötbigen Zeltaufivande 
vorgenommen werben fan, ohne daß dadurch vie Cinhaltung des Abliefe- 
Tungstermind gefährbet merbe, widrigenfalls er alle durch Verzögerung ent« 
ſtehenden Nachtheile felb zu tragen hat. 

6: 12. Der Uebernehmer mu dem Kommiſſär jederzeit den ſreien Zur 
tritt auf feinem Werke geitatten, ihm daſelbſt alle nöthigen Nadweiiungen 
verſchaffen, bie für feine Verſuche erforderlichen Arbeiter ſtellen, und bie zur 
Unterfuung nötbigen Vorrichtungen, namentlich ein Schlagwerk mit eis 
nem 300 Kilogr. ſchweren Rammflog und mit 5 Meter Fallböhe, vor Ein- 
treffen des Rommiifärd bereit halten. Der Rommiffär bat vie Befugniß, 
nad feiner Wahl auszuſuchende Schienen einer Schlag- oder Bruchprobe 
au unterwerfen. — Die Schlagprobe geſchieht dadurch, das auf die Mitte 
eine auf 4 Meter Intfermung unterftügten Schienentheile, obiger Mamm- 
log von ber Höhe von 5 Meter herabfällt. Die Probefchiene, welcht durch 
biefen Schlag eine Blegung erhalten bat, wird nun umgewendet, fo dab 
die fonvere Seite nach oben fommt, worauf fie ähnlich mie oben wiederholt 
geſchlagen wird. Nach viefer Probe darf die Schiene keinerlei Riſſe, 
Brüche ic. zeigen. Wenn bie erften Schlagproben auf ſchlechte Qualität des 
Eifend fliehen laffen, was der Veurtbeilung bed Ronmiffärs allein zus 
ſteht, fo fol ', Prog. des ganzen Quantume einer Lleferung nah der 
Mahl des Rommiffärs ver Shlagprobe untermorfen werben, und nenn *), 
viefes +, Bros. die Probe nicht volltommen beftehr, jo kann ver Kemmiffär 
das Quantum ohne Weiteres zurũdweiſen. Die überhaupt als tauglich an» 
erfannten Schienen werben mit einem Stempel verichen. Gegen bie von 
dem Rommifjär als untauglich erfannten und ebenfalls mit einen Keutrolle⸗ 
ſteinpel verfebenen Schienen, kann werer hinfichtlich der Oualität des Ci⸗ 
ſens, noch der Form und bed Gewichts der Schienen von Seiten des Akkor- 
danten eine Eluwendung gemacht werben. 

F. 13, Die Uebernahme in Bezug auf die Stückzahl geſchieht auf dem 
Werte ſelbſt, und iſt darüber ein Protokoll aufzunchmen und auszuwech⸗ 
ſeln. Die Ermittlung des Gewichtes der Schiene, welches ver Zahlung zu 
Grunde gelegt wird, finder in Mainz auf Koften bes Ciſenbabnban - Fonds 
und mittefft einer Öffentlichen Wage Hart. Dem Lieferanten licht «8 Frei, 
ber Abwiegung beimmohnen, over ſich Dabei vertreten zu laſſen. Er ver 
aichtet aber auf alle fpätere Einwentungen gegen bad Meiultat ver Abwie- 
gung. 
$. 14. Das durch Abwiegung ermirtelte Guthaben des Lieferanten wird 
fpäteftens 3 Tage nah vollzogener Abwiegung durch die Gifenbahnbautafle 
an den Afforbanten ober deſſen Berollmächtigten ausbezahlt. 

$. 15. Der Allordant macht Ach verbindlich für den richtigen und voll» 
fländigen Vollzug bes abzuſchließenden Vertrags eine Kauzion von 4 Proz. 
ter Gefammt-Afforbfumme, innerhalb 14 Tagen na Unterzeihmung bes 
Vertrages, auf Verlangen entweder baar ober in großherzoglich heſſiſchen 
Staatspapieren zu hinterlegen. Die Rüdzahlung der Kauzion erfolgt erft 
nad ten Bebingungen gemäß vollgogener Ablieferung. 

F. 16. Füt jeden nicht eingebaltenen Lieferungstermin wird dem Affor» 
danten ein Drittheil Ber Rauzion ohne alled gerichtliche Verfahren als Kon» 
senzienalftrafe in Abzug gebracht. 

%. 17. Alle Streitigkeiten, welche über ven Vollzug bes abzuihlieheneen 
Vertrags entſtehen, werben durch brei, inngrhalb 14 Tagen zu ernennende 
Schied drichter geſchlichtet, deren einen bie großherzoglich hefftſche Bifenbahn- 





bau⸗ODirelzion, ben andern ber Uebernehmer, und ben britten bie ernann« 
ten beiben Schiedoͤrichter gemeinſchaftlich mählen. Auf ven Fall, daß ſich 
bie beiden von den Berheiligten ernannten Schientricpter über Die Wahl bes 
dritten in ber vorgeichriebenen Friſt nit vereinigen Können, geſchicht bie - 
Wahl des dritten Schiedsorichters dur dad gronh. Hofgericht in Darmilart, 


Mafregeln in Betreff der bei Eifenbahnen 
befchäftigten Arbeiter. 


(Berg. Nr. 15, 20, 21, 22 und 29 ver Eiſenb. Ieit.) 


Auf ben Antrag des Miniſtere der Öffentlihen Arbeiten in Belgien wurde 
durd königliche Orbonnang vom 22, Juni eine VBerforgungd«» und Un— 
terftügungdfajfe für die Arbeiter an den Staats⸗Giſenbah— 
nen gegründet, deren Statuten folgende fine. 


1. Rapitel, 
Einrichtung der Kaffe. 


1) Es wird in Brüfiel eine Nerforgungs- und Interftügungsfaffe für vie 
bei ven Staate-Eifenbahnen beſchaͤftigten Arbeiter eingeriäitet. 

2) Diefe Anfalt hat ven Zweck, a) ven Arbeitern an ben Staate-Bijene 
bahnen, wenn fie vorübergehend oder für immer bienftuntüchtig werden foll- 
ten, b) wenn fie mit ip abgeben jollten, ihren Wittwen oder Familien 
vorübergehende oder bauernde Interflügung zu reichen. 

3) Der Anfalt find einverleibt une zu Anfprüden an dieſelbe berechtigt: 
alle Agenten der Adminiſtrazion, jofern fie Anſtellungsdekrete beflgen uns 
feite Schalte beziehen. Arbeitern, welche nicht angeftellt, ſondern nur vor 
übergebend befchäftigt find, liegen dieſelben Verpflichtungen ob, wie ben 
Angeftellten, wogegen fle dieſelbe Unterſtützung anſprechen können wie jene, 
in ſofern ſolche Unterflüpung nit durch Rückſſchten auf Dienftalter ber 
gründet wird. Dafjelbe gilt für Wintwen und Waifen, 

4) Die Ginfünfte der Verfergungd» und Unterſtühungskaſſe beftehen: 
3) in einem Abzuge von 2 Proz. von der Belohnungen aller bei ven Bifen« 
bahnen beichäftigten Arbeiter. b) In Schenkungen und Jufchüffen aus Der 
Staatsfaffe. c) In Schenkungen und Vermähmiffen von Privaten. d) Im 
Gebühren für Reiſeſcheine, für Anſchlagzettel im Innern der Bahnhöfe, für 
ben Berfauf der Fabrzeiten» um Tarii-Tabellen. e) In den Abzügen für 
Beurlanbungen, Abwefenheiten oder Dirivlinarftrafen. () In den Anterefe 
fen aus dem Meferuefonds. 

5) Das Vermögen ver Anſtalt wird in Staatsrenten-Verſchreibungen an ⸗ 
gelegt und kann von demſelben nur fo viel in Baarem, in Kaſſenſcheinen 
ober in Wedhfeln au portenr in Umlauf geieht werben, ald bat Bepirfnik 
eines Jahres vorausſichtlich beträgt. Jede Nentenverfhreibung wird mit ber 
folgenden Demerkung werieben: „Die vorliegende Berfreibung fan nur 
auf das Grfenntnig der Bermaltungs-RKommilllon der Berforgungs+ une 
Unterftügungdfaffe und mir Zuftimmung des Minſſters ver öffentlichen Ars 
beiten veräußert werben. « 

6) Der Reſerveſonds beflebt: a) In 10 Bros. der Befammteinnahmen 
der Kaffe; b) in ver Hälfte des Ueberſchuſſes per Kinnahmen über die Aus · 
lagen am 31. Des. jedes Jahres. 

7) Der Refernefonpe kann nur Bann angegriffen werben, wenn bie lau⸗ 
fenden Mittel nicht ausreichen, und auch dann nur a) in Folge außerorbente 
fiber Unfälle, b) für gemeinnügige Zwecke 

a2. Kapitel. 
Verwaltung der Kaffe. 

5) Die Verwaltung der Kaffe wirb einer Kommiſſion von 10 Mitglies 
dern übertragen, von denen 2 lebenslänglich, die Übrigen je auf 4 Jahre 
gewählt werben. 

9) Der Direltor der Eiſenhahnen ift zugleich Vräfldent, der Megiebiref- 
tor Kaffler der Anflalt. 

10) Die übrigen Kommijflonsinitglieder ernennt ber König aus der Mitte 
der Beamten und Agenten der Bifenbahn- Verwaltung. Alle zwei Jahre 
tritt die Hälfte ner Mitglieder and, kann aber wieder ernannt werben, 


11) Die Kommiſſton ernennt ihren Bigepräflventen und Sekretär aus ber 
Zahl ver auf 4 Jahre gewäßlten Mitglieher. 

12) Die Kommilfion beſtimmt ihre Gejhäftdorknung und ber Miniſter 
ber Öffentlichen Arbeiten betätigt dieſelbe. Sie ſſellt dom Minifter ber öfr 
fentlichen Arbeiten jedes Jahr eine ind Einzelne gehende Hauptrechmung über 
ihre Einnahmen und Ausgaben. Diefe Rechnung genehmigt der König. 
Alle brri Donate legt Die Kommilften dem Minifler eine lieberfücht ihres 
Kaſſenbeſtandes und der gereichten linterftügungen vor. 

13) Der Minifter verfügt in allen Fragen über pie Anlegung von ende, 
über die Auslegung ber Statuten und Verorduungen. Ohne feine befonbere 
Genehmigung kann ber Mefervefonds nicht angegriffen werben. 

14) Die Jabrebabrehnungen ber Kaffe werben im Aubzuge im Monis 
teur veröffentlicht und außerdem mit den vierteljährigen Nusweifen über ges 
leitete Unterflügungen in den Hauptbahnhoͤfen angeilagen. 


128. Rapitel, 
Schalte und UÜUnterflühungen. 
Erſte Abtheilung: Perfonal-Unterftügungen eines Arbeiterd. 
5.1. Borübergebendbe Unterlüßungen. 

45) Die bei den Eiſenbahnen beſchaͤftigten Arbeiter erhalten, wenn fle 
erkranken oder verwundet merben, Unterflügungen aus ben Mitteln ber 
Kaffe. 

16) Ein von der Adminiſtrazion befiellter Arzt oder Wundarzt beſucht 
auf Verlangen des Staziond» ober Sekziondchefs die erfranften oder vers 
wunbeien Arbeiter in ihrer Wohnung. Die Koſten der ärztlichen Behand» 
Kung beftreitet die Kaffe, gleichwie fie auch am den Orten, wo fie Vorräthe 
davon befigt, die Heilmittel unentgeltlich verabfolgt. 

17) Die Ärztligen oder wundaͤrzilichen Zeugniffe ſind im Laufe ber Kranl- 
beit oder ver ärztlihen Behandlung auszuftellen, und werben nur ſolche old 
gültig anerkannt, welche von ven Aerzten ber Admluiſtrazion ausgejtellt find. 
In den Zeugniſſen ift die Natur ver Krankheit ober Verwundung, fo wie 
insbefonbere anzugeben, ob biefelbe etwa Folge ungeorbneter Aufführung 
des Arbeiter ift. 

15) In Kranfheitd- oder Verwundungsfällen, welde ungeorbneter Auf ⸗ 
führung des betreffenden Urbeiter@ zuguſchreiben ind, wird eine Art von 
Unterftügung gereicht. Ebenſowenig dann, wenn biefelben nicht eine Dienft- 
antüchtigfeit von wenigſtens 4 Tagen zur Folge haben, 

19) Es werben mit den Verwaltungen der Hoſpitäler an denjenigen Or⸗ 
ten , welche vie Eiſenbahn durchzieht, über die Aufnahme Franker oder ver« 
mwunbeter Arbeiter auf Koſten ber Kaffe Abkommen getroffen, für ſolche 
aber die Genehmigung des Miniſters der öffentlichen Arbeiten vorbehalten, 

20) Mit Ausnahme von außrrorbentlichen Fällen lann die Unterftügung, 
welche vem Arbeiter ober deſſen Familie außer den Koften der ärztlichen Be⸗ 
handlung, welche der Kaffe zur Laſt fallen, gereicht wird, über pie Dauer feiner 
Dienflumtüchtigkeit nicht mehr betragen, ale drei Viertheile feines täglidien 
Verdienſtes. In feinem Falle Fan vie Unterftügung mebr als feinen täglichen 
Verdieuſt, in keinem Falle weniger als 1 Frank täglich betragen. Sole 
Unterfügungen Können nur In Folge Grfenntnifjes der Verwaltungsfoms 
miſſion Länger als drei Monate fortgereicht werden, Der tägliche Verdienſt 
des Arbeiters wird hiebei voll, jedoch ohne Zulage bereinet, zu Grunde 

elegt. 
e 21) Der Präfivent der Kommiſſion kann in dringenden Fällen auf dem 
Grund ärztliher oder wundärztlicher Zeugniffe franfen ober verwundeten 
Nrbeitern ober deren Familien prowiforiihe Umterftügungen zuerfennen, je 
doch können ſolche nicht Über die Hälfte des tägliken Verbienfled, wie ders 
felbe im vorhergehenden Artikel beſtimmt ift, betragen und nicht länger als 
4 Monat oder 30 Tage gereicht werden, Der Präſident berichtet in jeder 
Situng über die feit ber legten Sigung von ihm ertbeilten proviforifchen Un» 
terlügungen. Späteftend nad Grtheilung der zweiten prorlſoriſchen Unter⸗ 
Rügung ſoll das betreffende Geſuch mittelft Antrages auf Unterflügung 
geregelt werben. 
5.2. Gehalte. 
22) Arbeiter, welche bei den Eiſenbahnen beſchäftigt Mind, Können einen 


Gehalt aus der Kaffe anfpreihen, wenn fie dienſtuntüchtig geworben fin, 
und zwar entweder a) in Bolge eines ihnen im Dienſte zugefloßenen Unfalls, 





oder b) in Folge von Siechthum, welches fle ſich im Dienfte zugezogen, 
nachdem jie wenigſtens 10 Jahre fang ald Teilnehmer in vie Kaffe singe 
zahlı haben. 

23) Die unbebingte Dienfluntüchtigkeit muß vom zwei Aerzten ober Wund · 
ärgten der Aominifinagion beftätigt ſeyn. 

24) Sole Gehalte werben von dem Tage an ausgezahlt, an welchtin 
fle von der Verwaltungsfommiffien zuerlannt worden find, unterlirgen 
aber der Benehmigung bed Minifters ber öffentlichen Arbeiten. 

25) Der Gehalt kann ih wicht Höher belaufen als auf 40 Pros. bed 
mittleren täglihen Verdienſtes des Mrbeiterd, und zwar, während der ſechs 
letzten Wochen, wenn bie Dienfluntüchtigkeit Folge eines Unfalls iſt, waͤh⸗ 
rend ber brei fepten Jahre, wenn die Dienſtuntüchtigkeit in Folge hoben 
Alters oder Siechthums eintritt, Der Gehalt muß anf ven Tag mindeſtens 
0.75 Branfen betragen, wobei bie Tage nah Maßgabe von Art. 26 berech⸗ 
net werden. 

26) Sat ein wegen Siechthums dienſtuntüchtiger Arbeiter wenigſtent 5 
aber weniger als 10 Jahre als Theifnehmer zur Kaffe beigejteuert , jo kann 
ihm eine Unterflügung gereicht werben, melde von 0.50 bis 1,00 Fraufken 
täglich beträgt, jedoch nicht Tänger als auf ein Jahr. Erneuerung biefer 
Unterftügung finger nur in Bolge Erfenntniffes der Verwaltungskommifſſon 
und mit Genehmigung des Dlinifters der öffentliben Arbeiten flatt. 

(Schluß folgt.) 





Die deutfhen Eifenbahnen im Iahre 
1844. 


xX Berlin: Franffarter Eiſeubahn. 
(Fänge 10°, Meilen.) 

Diefe Bahn wurbe am 1, Auguſt an die Geſellſchaft der Niederſchleſiſch⸗ 
Märkischen Eifenbahn übergeben und bereits feit 1. Januar d. 3. für Rech⸗ 
nung dieſer Gefellſchaft verwaltet. Die Diresion bat fo eben (umter dem 
30. Juni) Bericht erftatter Über die Ergebniffe des Betriebs vom Jahr 1944 
und zwar mit einer arbeit und Grundlichkelt, melde mir leider bi jetzt 
noch in vielen Rechenſchaftsberichten vermiffen. 

Laut biefem Bericht wurde bie BerlinsFranffurter Eiſenbahn im Jahr 
1844 von 232,557 Berfonen befahren, wovon 109,392 die ganze Bahn 
und 123,165 Heinere Strecken benützten. Säimmtliche Baffagiere legten 
1,574,812 Meilen zurüd, und e8 war bie Zahl ber Relfenden auf die ganze 
Babnlänge reduzirt — 146,494, Die durchſchnittliche Frequenz betrug per 
Ing 619, per Fahrt 96 Perfonen. Was die Vertheilung ber Relſenden in 
den verſchiedenen Wagenklaſſen betrifft, jo muß bemerkt werben, daß bis 
1. Mat au Stehpläge, von da an aber blos 3 Klaſſen von Sigpfägen 
vorhanden waren. Das Verhaltniß der Paſſagierzahl in den jept beſtehen⸗ 
den 3 Wagenklaffen ftellte fi wie 1: 18.5: 83.7. Es betrug endlich hie 
Einnahme von jever Perion 27 Sgr. 9.1 Bf., per Perfon per Meile 4 gr. 
1.28. = 14"), fr. rf. 

Der Transport an Eif- und Frachtgut machte 317,440°), Ztr. aus, wozu 
noch 18,291 Stück Vich und 141 Zır. Geflügel fommen. Mit diefen war 
das ganze Frachtquantum auf eine Meile reduzirt 3,486,250 Bir., auf vie 
ganze Weglänge reduzirt 318,721 Zr. Die Einnahme war für jeden bes 
förberten Zentner 5 Sgr. 3.6 Pf. uno per Zentner per Meile 6.6 Pf. — 
1.025 fr. rb. 

Die 15 auf der Babn vorbantenen (Norrisihen) Loromotiven Tegten 
27,546°/, Meilen zurüd, naͤmlich 

26,307, Nubmeilen, 
1,114, Meilen ala Huͤlfsmaſchinen, 
125 ” mit Arbeitögügen. 

Die geringfte Meilenzahl wurde Im Januar (2057), vie größte im Juli 
(2641 /,) durchlaufen. Im Mittel legte jede Yocomotive 1836 Meilen zu⸗ 
ruck, doc betrug die Leiſtung einzelner Maſchinen viel mehr, bis 3097', 
Meilen. Bon den angegebenen 26,307, Nugmellen nahmen bie Perfonen- 
güge 16,197, die Gütergüge 10,110%, Meilen in Anfpruch. 





Bon fämmilihen Wagen wurben 169,594”, Meilen durchlaufen, nims 
lid von achtraͤderigen 140,731°/,, von wierräberigen 28,863 Meilen. Rech⸗ 
net man für jeben adhträberigen Wagen zwei vierräberige, umb vergleicht ſo⸗ 
dann die Meilenzahl der Wagen mit jener, melde die Locomotiven durch⸗ 
laufen haben, fo ergibt fih, daf im Durchſchnitt einer Locomotive 11", 
vierräderige Wagen angehängt waren. 

Die Berriebörechnung für 1844 weißt folgende Einnahmen und Ansgar 
ben nad: 


Einnahmen: 
für Perfonentransport 376,602 fl. 
vw Gevädüberfraht. . . . 8,977 „ 
BGuͤterfracht, Viehtrandport 111,955 » 
Sonfige Einnahmen ⸗ 9,180 » 
Summe 306,7107. 
Auslagen: >. 
Babnverwaltung . 51,752. 
Transportverwaltung F 124,104 „ 
Algemeine Berwaltungdfoften . 27,930 r 


Summe 203.7561. 


Es betrugen ſonach vie Betriebötoiten nur 40.2 Pros. von ben Ginnab« 
men, und ließen einen Meinertrag übrig von 302,928 fl. Hievon wurben 
gezahlt Die Zinfen auf 2,200,000 Ihr. Stammakzien 4 5 Proz., und auf 
600,000 hir. Brieritätsafzien a 4 Proz. ; von dem Meft erhielten die As 
zionäre eine Superdividende von 1”/, Prog, wornach alfo bie ganze Divis 
benbe 6°/, Proz. betragen bat. — Da die Bahn mit allen ihren Anlagen 
bei gänzliher Vollendung 2,737,522 Ihlr. oder 4,790,663 fl. Toftete 
(445,643 fl. per Dieile),, jo war der Meinertrag im Jahr 1844 — 6), 
Proz. des Anlagefapitale. Auf die Meile Bahnlänge betrugen die Cinnah⸗ 
men 47,136, die Auslagen 18,957 1. Die Roflen der Babmunterhaltung 
und allgemeinen Verwaltung allein machten per Meile ver Bahnlänge 
7412 fl, die eigentlichen Xransporttoften für jede von einer Locomotive 
durchlaufene Meile 4 fl. 30 kr. aus, und die ſämmtlichen Betriebskoften 
waren per Rocomotine-Meile —= 7 fl. 24 fr. 

Die Locomstiven haben im Ganzen fonjumirt 4104 Klftr. liehnen Hol, 
alſo durchſchnittlich für die durchlaufene Meile 16.09 Aubikfuß — 0.149 
Klftr. Der Verbrauch variirte hei ven Perſonenzügen zwiſchen 14.01 und 
16.61, bei den Güterzügen zwijchen 14.79 und 19.94 Kubiffuß. Mit dem 
Kleinmaden kam das verwendete Holz auf 21,379 Ahle. 13 Gr. und «3 
loſtete ſonach bas Feuerungämaterial für Die durchlaufene Meile 23 Sgr. 
3, Bi. = 1 fl. 22 Er. rh. 

Es wurden ferner für Bocomotiven und Tender verwendet 12,711", u 
Baumöl, alfo für die durchlaufene Meile 14.4 Loch, welche 6.6fr. loſteten. 
Dos Pumpen und Vorwärmen des Waffers foflete per durchlaufene Weile 
2, ir. Die Wagenſchmiere koflete für jede von 4 Raͤdern zurüdgelegte 
Melle 0.94 Pi. — 0.274 Ir. " 

Die Reparaturen von Locomotiven und Tender machten per purdlaufene 
Meile 4 Sgt. 1.3 Pf. — 141), Er! aus, der Gehalt des Maſchinenmeiſters 
nit inbegriffen; bie Meparaturen eined vierräderigen Wagens beredinen 
ſich, wenn man für einen acht⸗ zwei vierräderige annimmt auf 1.06 fr. 

Die Koften ver Bewegkraft endlich haben für jene Meile, melde die %o« 
tomstiven zurüdlegten, beiläufig 2 fl. 30 Er. beitragen. 

Aus allen diefen Daten geht berwor, daß die Berlin-Franffurter Eijen- 
bahn im Jahr 1844 jo öfonomiih betrieben worden ift, wie irgend eine 
in Deutichland, melden Umftand es zugeichrieben werden muß, daß bei der 
verhaͤltnißmaͤßlg geringen Einnahme von 47,136 A. per Meile Bahnlänge 
ber Meinertrag die Vertheilung einer Dividende von 6%, Proz. geftattete. 

Die Bereinigung der Berlins Srankiurter mit der Niederfslefih-Märki- 
ſchen Eifenbahn-Gefellihaft fand „wie fhon Eingangs erwähnt, am 1. Ja» 
nur 1845 flatt, und zwar in der Weile, daß ſaͤmmtliche Stammafzien der 
Berlin-Brankfurter Eiſenbahn im Nominalbetrag von 2,200,000 Thlr., 
zum Kutſe von 162", Proz. gegen neu zu freirende Prioritäts-Afzien per 
Nie derſchleſiſch⸗ Maͤrkiſchen Eiſenbahn audgetauſcht wurben. Für bie Prie- 
ritätdafzien der Berlin-Franktfurier Bahn, im Gefammtbelauf von 600,000 
Ahle. , wurben ebenfalls neue Mrioritäts. Afzien ber Niederſchlefiſch · Märfi- 
ſchen Ciſenbahn gmittirt, und erſtere gegen Iptere audgttaufcht. Demnach 


hatte die Niederſchleftſch ⸗Maͤrktjche Eifenbahn-Wejelfhaft ein Vrioritäts 
Akzienfapital von 4,175,000 Thlr. zu fonflituiren. 

Diefe Akzien wurden in zwei Serien angegeben, bie ber erften lauten auf 
100, vie der zweiten auf 62°, Ihlr. Sie haben ſäͤmmilich gleiche Rechte, 
werben vom 1. Yan. 1845 ab mit 4 Proz. jährlich verzindt und bie Zinfen 
in halbjägrigen Terminen ausgezahlt. Indem vom Jahr 1850 ab '/, Pros. 
des PVrioritäte-Algienfapitals oder ber Betrag von 20,875 Thlr. jährlich 
zur Umortifagion verwendet wird, findet bie Tilgung bed ganzen Kapitals 
bis zum Jahr 1906 ſtatt. Es kann jedoch mit Genehmigung des Staats 
ber Amortifaziondfond& verftaͤrkt und fomit die Tilgung der Prioritätäatzien 
beſchltunigt werben. 


Erfindungen und Verbeſſerungen im Gebiete 
der Eifenbahnen, 





Gefeberte Mäder zum Gebrauce bei Transportwagen 
auf Eifenbabnen. 

In Mr. 5 diefer Beitfchrift theilte ih dem techniſchen Publikum einen 
Auffag unter obiger Meberfhrift mit. Derfelbe if in Nr. 20 von Herrn K. 
regenfirt worden, woraus id mit Freuden erfebe, daß mein Aufſatz doch 
nicht ganz unbeachtet geblieben it. Herr K. finder zwei Mängel an meinen 
Maͤdern: Erſtens besweifelt er, daß eine folite und hauerhafte Berbin- 
dung der Federn mit Nabe und Radkranz herzuftellen ſey. Dagegen habe 
ich freilich nur zu erwiedern, daß ich gern bad Urtheil datüber dem erfahre 
nen Maſchiniſten Überlaffe. Deſto mehr babe ih indeſſen gegen ven zweiten 
Einwurf zu reden, welcher meinem Mate gemacht worden iſt. Hr. K. fagt 
naͤmlich 

Dur eine wirkliche Federung der Mäder werden dieſelben erzentriſch, 
„und erfordern daher für bie Fortbewegung eine verhältniimäßig größere 
„Zugkraft, fo daß, wenn durch Belaftung die Madfebern ber Achſe nur '/, 
„Zoll aus dem Mittelpunkte des Rades zu treten erlauben, es bei preifüßi« 
„gen Federn baffelbe ift,, als wenn eine horizontale @ijenbahn in eine Stei⸗ 
„gung von 1: 226 verwandelt wird; denn bie Ueberwindung ber Feder⸗ 
ueraft erfordert biefelbe Anftrengung, als wenn das Mab auf ben halben 
„Umfang für diefen Fall um ', Zoll Heigt, mirhin das Verhältniß 


* nt — 1: 226 eintritt.» 

Grzentrifch Eommt freilich die Achfe im Habe zu liegen, doch will ih Om. 
8. zu beweifen fuchen, daß durchaus feine Zugkraft durch die Erzentrigität 
dieſer Mäper verloren geht. Gr. R. benft fi offenbar, indem er von ber 
nötbigen Uebermwindung ver Federktaft ſpricht, die im Rade nach oben ge 
richtete ſchlaffe Feder, er denkt fÜh, wie dur Fortbewegung des Rabes mit 
ber auf demielben ruhenden Laſt dieſe Feder immer tiefer und tiefer zu liegen 
fommt, und nad halber Mabumprebung endlich viele Feder den tiefften 
Stand im Made einnimmt; er denft ſich ferner, wie bei ver eben beſchriebe⸗ 
nen Fortbewegung ded Mapes dieje Feber allmälig mebr unb mehr geipannt 
wird, und endlich im tiefften Standpunfte angelangt, die ſtärkſte Spannung 
erhalten bat. Es muß natürlich eine Kraft vorbanden ſeyn, welche dieſe 
Spannung hervorbringt, und Hr. R. glaubt, daß vemzufolge eine größere 
Zugkraft erforderlich ſey, was ich ibm jege zu widerlegen habe. 

Nach einem mechaniſchen Geſetze gibt eine geipannte voll« 
kommen elafiihe Feder eben fo viel Kraft zurüd, als zur 
Spannung berjelben nötbig war. 

Vollkommene laftizirät können wir, in fowelt viefelbe in ver Wirklich⸗ 
keit vorkommt, bei unferen Federn annehmen, dieſes Geſch findet folglich 
bei denſelben Anwendung. Wir verfolgten aber unfere Fever vom höchſten 
Stanbpunfie im Rabe bis zu dem niebrigflen, und verließen fle bort in ih⸗ 
rem völlig geipannten Zuflande. Verfolgen wir num ben Lauf unferer Fe ⸗ 
der noch weiter, fo treffen wir biefelbe nad der zweiten halben Radumdre · 
hung wieber an ihrem höchften Standpunkte, und zwar in einem ſchlaffen 
Zuftante; die Spannfraft ift alfo verſchwunden, wo blieb bieielbe ? 





Da bie Federn zwlſchen Nabe und Radkranz gepwängt find, ber Mad» 
franz aber für bie Federn eine fefle Stüge barbister, fo Außern die Bebern 
ihrt Federkraft gegen bie Nabe. Was folglich vie eine Feder bei ihrer Aus- 
dehnung an Spannkraft verliert, das gibt le an vie anbere ab, melde in 
beinfelben Augenblick zufammengepreßt wird. Der wirklicht Hergang ber 
Sache iR demnach folgenver: bie auf der Mabe ruhende Kaſt des Magens 
brüdt die nach unten liegenden Federn zufammen, wodurch biefelben eine 
Spanntraft erhalten, welche gleich der Laft des Wagens iſt. Bet der Fort: 
bewegung des Wagens und der damit verbundenen Drehung des Mabed 
werben einige Federn erſchlafft, und bagegen andere gleichzeitig gefbannt. 
Die erfihlaffenden Bedern entlepigen fi Ihrer Spannkraft, welche nach dem 
oben angeführten mechaniſchen @rfepe gerabe fo groß iſt, als zur Anfpans 
nung ber andern Federn nöthig if. Bine anderweitige fremde Kraft iſt 
deßhalb zur Anſpannung ber Bebern bei Bewegung bed Rades durchaus 
nit nöthig. 

Herr K. hat zufällig den Uebergang ver Feber aus der oberen Stellung 
in bie untere Stellung aufgefaßt, und den Uebergang aus ber unteren Gtel« 
Tung in bie obere vernadhläffigt; daraus Hat Hr. K. bei einer Beberung von 
. Zoll einen Kraftverluft berechnet, ald würde eine Steigung von 1:226 
überwunden. Wire Hr. 8. glüdlicher geweien, fo härte er den Lebergang der 
Beber auß ber unteren Stellung in die obere aufgefaht, und ben aus ber 
oberen in bie untere vernadhpläjfigt, und er würbe zum größten Vortbeile 
meines Nabed ein Befälle von 1: 226 herausgerechnet haben. Und hätte 
er dann flatt '/, Zoll Federung einen ganzen Zoll angenommen, jo hätte er 
ein Brfälle von 1: 28 Hefommen; dad perpetuum mobile war dann fertig. 

©. A. Franke. 


* 


Aaſten für Betongründungen in fließenden Waſſer. 


Ungeachtet durch die Anwendung ,ded Betons für Gründungen in fließens 
dem Waſſer eine große Redukzion der Koften möglih geworben it, melde 
ähnliche Arbeiten in früheren Zeiten verurſachen mußten, jo finb doch bie 
für die Anmendung des Betond erforderlichen vorbrreitenden Vorkehrungen 
noch mander Verbefferung und Vereinfahung fähig. Hieher gehören ind. 
beſoudere bie Raften, mit welden die Betongründung bis zu ihrem Exrhär- 
ten umgeben werben muß, bamit die Maſſe nit durch die Strömung aus⸗ 
gewaſchen und ihres Bindungamitteld beraubt werde. Die Furcht vor einem 
derartigen Nuflöfungsyrosefie veranlagt heut zu Tage mande Ingenieure, 
die Kaften mit einer Sorgfalt und mit Koften zu Fonftruiren, melde einen 
großen Theil wer durch eine Betongründung zu erzielenden Erſparniſſe wie 
der verfhlingen. Offenbar it aber Die Aufgabe nicht, einen vollfommen waſ ⸗ 
ſerdichten Raften herzuflellen, fondern mur einen folgen, welcher bie Strömung 
abhäft und die Betonmaſſe mit rubigem Waſſer umgibt. Diefer Zmed 
wurde bei den Grũndungen der Brücke über die Seine, welde gegenwärtig 
für vie atmoſphaͤriſche Probebahn bei St. Germain audgeführt wird, durch 
folgende einfahe unb wenig foftipiellge Vorrichtung erreit. 

Um die Bauftelle jedes Pfeilers der Brücke wurden vaarweiſe 22 Bfähle 
eingerammt, welche auf ber Oberfläche des Wafferd die Figur eines Länglis 
chen Sechs beſchtieben. Die Entfernung eines Pfahlpaared vom andern 
betrug 3.50 Meter, Es wurden jobann auf 3.50 Meter Breite Bohlen zus 
ſammengelegt und durch eine eben und unten quer über dieſelben genagelte 
Bohle zu einer Wand verbunden, welche man an zwei ſtarken eiſernen Rin ⸗ 
gen mittelft eines Flaſchenzuges zwiichen je zwei Pfahlpaare bis auf vie 
Sohle des Flußbettes niederlief, Sofort wurden bie erforberlichen Bagger: 
arbeiten vorgenommen, und nachdem dieſe beenbigt waren, der Beton ein» 
gebracht. Die Biegſamkeit der Bohlenwände auf 3.50 Breite bedingte ein 
gleichzeitiges Anbringen des Steinwurfes von ber Aufienfeite des Kaftın, 
um dem Seitendrude ber Betonmaſſe das Gleichgewicht zu halten. Nat 
erfolgter Erhärtung des Betons wurden die Bohlenwände aufgezogen, um 
entweder zur Gründung eines andern Pfellers verwendet, ober wieder zer⸗ 
legt zu werben, Natürlich beſitzt ein Kaften von ber eben befchriebenen Kon» 
firufzion nur geringe Dichtigfeit. Die Spalten in den Bohlenwänden, ber 
ſonders aber Die Zwiſchenräume zwifhen den Wänden, ba wo biefelben 
zwifchen zwei Pfählen zufammenfloßen, laffen eine fortwäßrende Zuftrös 
mung von Waſſer in das Innere bed Kaſtens zu; #8 zeigte ſich aber, daß 


biefe Zuftrömung nicht bedeutend genug war, um auf bie Betonmaffe ins 
gend eine ſchaͤdliche Gimvirfung aud zuũben. 


Atmofphärifche Eiſenbahnen. 


Nasmnth'ſches Soſtem. 


James Nasmyth, durch feine Erfintumgen und Verbeſſerungen im Ges 
biete ber Mechanik ruͤhmlichſt bekannt, Hat ein Privilegium erhalten auf 
eine neue Methode, den Tuftleeren Maum in der atmoiphäriihen Röhre her⸗ 
zuſtellen, nämlich mittelft virefter Einwirkung des Dampfes. 

Die Erfindung befteht im Weſentlichen darin, daß bie firhende Dampf« 
maſchine und die Luftpumpe befeitigt und an beren Stelle zwei oder mehrere 
luftpichte Reſervoire aus Keſſelblech geiegt werben, welche an ihren oberen 
Seiten durch Schieberflappen unter fih in Verbindung geſeht find, waͤh⸗ 
rend andere Klappen im Boden der Reſervoirs biefelben mit der atmofphä- 
riſchen Röhre ſowie mit ver Äußeren Luſt in Werbindung fepen. Ein Dampf- 
feifel mit nieberem Druck entwidelt nun ven Dampf, welcher durch Definung 
der oberen Klappe in eine der Reſervoirs geleitet wird, und bie in bemfels 
ben befindliche atmoſphaͤriſche Luft durd bie untere Klappe verbrängt, If 
bieß geſchehen, jo dringt ein Strahl Falten Waſſers ein, verbidhtet ben 
Dampf und flellt ven luftleeren Raum ber, Wird num die Klappe geöffnet, 
welche das Reſervoir mit der atmoſphäriſchen Röhre verbinvet, jo bringt 
ein Theil der in biefer enthaltenen atmoſphäriſchen Luft in das Reſervolt, 
während das andere Mefervoir durch den kaum beſchriebenen Prozeß Tuftleer 
gemacht wird. Indem man nun halb dad eine, bald das andere der luftlee⸗ 
ven Reſervoits mit der atmoſphäriſchen Röhre in Verbindung fegt, wird 
die in derfelben enthaltene Auft auf ven für die Fortbewegung det Train 
erforverlichen Grad verbünnt. Die größte Schwierigkeit beſteht in der Ber 
wirkung eines regelmäßigen und ununterbrochenen Spiels ber Klappen. 
Auch dleſe Schwierigleit löst der Erfinder durch eine Außerfl ſinnreiche Ein« 
richtung, welche inbeifen durch bloße Beſchreibung nit wohl deutlich ges 
macht werben Fann. 

So einleuchtend das Prinzip der Nasmpeh'fgen Einrichtung ift, fo läßt 
ſich doch nicht in Abrede ziehen, daß daffelde dem Hauprübelftanne bed at⸗ 
mojphäriichen Syſtems, dem Mangel an Dichtigkeit der atmoſphäriſchen 
Möhre nit abhilft, indem es bei bemfelben lediglich auf Befeitigung des 
Reibungkreiderflandes im der ſtehenden Maſchine und Luftpumpe abgefr- 
ben if. 





— ñ 


Vermiſchte NMachrichten. 


Deutſchland. 


De ſterreichiſche Eiſeubahnen. — In der am 20. Juli abgehals 
tenen Generalverfammlung ber Ufzionäre der Benrbig-Mallänber Bifenbahn 
ift Die Propoſtzion, daß der weitere Bau von der Regierung für Mediumg 
der Gefellſchaft übernommen werde, ohne daß dieſe von Ihren Rechten etwas 
verliere, mit 353 Stimmen gegen 31 angenommen worben. 

Badiſche Eiſenbahnen. — In Betreff der Eifenbahn iſt Folgen» 
des verfügt: Das Eifenbahnamt Heldelberg it mit dem daſelbſt befindlichen 
VPoſtamte vereinigt, und biefem kombinierten Dienfte Die Benennung: »Pofe 
und Gifenbahnamt” beigelegt; zugleih wird die bemfelben bisher unterge- 
ordnete iſenbahn · Cryedizion Mannheim zu einem eigenen Ciſenbahnamte 
erhoben. In Freiburg und Baden werden Gifenbahnämter errichtet, und 
as Obrrpoflamt Karlkruhe mit dem daſelbſt befindlichen Eifenbahnamte 
vereinigt; in Muggenfurm wird eine Poſt und Eiſenbahn · Erpebizion, in 
Dinglingen eine Gifenbahn-Exrpevigion; in Sinzheim, Nieberihopfbein, 
Orfäpweier, Kenzingen, Riegel, Emmendingen und Bangenbenzlingen aber 
Billetausgabe-Bureaur errichtet werben; die Eifenbahn-Erpebigion zu Dos 





im ein Billetausgabt · Bureau mamgewanbelt. Die Perjonentare ift neu regus 
lirt: Für bie erfle Wagenklaffe auf 11 kr., für bie zweite Wogenflaffe auf 
7°, Er., für bie pritte Wagenflaife auf 5%, fr., und für ven Stehwagen 
auf 3%, Fr. für bie Perfon und die Wegſtunde, *) ohne Unterſchied der zu: 
rüdzulegenben Entfernung. Alles Gepäck der Meifenven, mit Ausnabıne 
bes Sanbgepäds bis zu 10 Pfund, ifl einer Tare von 3 fr. für 100 Pfund 
und die Wegſtunde unternorfen, und das Freigewicht ter auf Stehmagen 
mitgeführt werdenden Traglaften, welche nicht in Reiſegepäck beſtehen, von 
80 auf 60 Pfund herabgefegt. Cudlich ift bie Viebtransporttare für einen 
ganzen Transportwagen und bie Wegflunde für Grofvieh auf JO Er. und 
für Kleinvleh auf 40 fr. herabgeſetzt. Diefe Abänberungen traten vom 1. 
Auguſt an in Wirkjamteit. 

Die erfle Probefahrt auf ver @ifenbabn von Offenburg nad Freiburg hatte 
am 22. Iuli fättgefunven. Der Wagenzug, worin Oberpoſtdireltor v. Mol« 
lenbee, der Direktor ter Waffer- und StrafienbausBebörde, Breiberr v. 
Marſchall, Diinifterialrath Bogelmann und viele echniſche Beamte und an« 
dere Perfonen ſich befanden, traf Nachmittage 1'/, Uhr auf ven Freiburger 
Bahnhoft ein, begrüßt von dem Donner des Geſchützes und freudig bemill» 
fommt von einer Deputazion ber fläbtifchen Behörde und von ver Benöffes 
rung bieflger Stadt und der benachbarten Ortſchaften, welche zu Taufenden 
in gefpannter Erwartung an der Babngrenze dem Erfcheinen deſſelben ent» 
gegenbarrte. Der Zug beftand, außer ver mir Blumen und Laubwerk vers 
zierten und mit Inſchriften verichenen Locomotire, aus einem Steh» und 
ſechs anderen in Maffen eingeibeilten Wagen, wovon jene ver erften und 
zweiten Klaſſe ſich durch Schönheit und Eleganz befonderd audzeihnen. 

Karlsruhe, 30. Juli. Regten Sonntag den 27. Juli war Hauptprobe⸗ 
fahrt auf ber Eiſenbahn nach Greiburg. Heute und morgen finden bie letzten 
feierligen Wrobefahrten ftatt und am 1. Auguft wird pie Bahn dem öffent» 
lichen Verkehr übergeben. Es iſt nun auf den 1, Aug. im Betrieb: 1) ſeit 
12, Sept. 1840 die Ciſenbahn von Manubeim nach Heldelberg 4°, St: 
den, 2) feit 10. April 1843 von Heidelberg nah Rarlaruße 12'/, Stun: 
den, 3)feit 1. Mat 1844 von Karlsruhe bid Oos 7"), Stunden; 4) ſeit 
1. Irmi 1844 von Des bis Offenburg 9 Stunden und von Appenmweler bis 
Kehl 2%, Stunden ; 5) jeit 25. Juli 1545 von Dos nad Baden 1 Stunde; 
neu von Offenburg bis Freiburg 14’, Stunden; zuſammen 51 Stunden. 
In rafchem Fortbau iſt die Strede von Freiburg bis Leopoldshöhe (Hinin- 
gen gegenüber); in Vermeſſung iſt vie Linie von Offenburg über den 
Sqhwarzwald, die Baar und Bas Hegau nah Konflau; Sch. M. 

Der Bütertransport, welder auf unjerer Eiſenbahn eine ſo hohe Wich 
tigkeit erlangt bat, wire nunmehr eine gefleigerte Förderung erhalten. Es ift 
nämlich biefer Tage eine neue Zugmaſchine für Güter, mit außenliegendem 
Mechaniamus und gefuppelten Nävern erprobt worden, welche das günftigfle 
Ergebniß lieferte, In ber biäherigen Weile betrug bie Zahl der belafteten 
Gütermaggend, die mit einer Maschine (ven den gewöhnlichen für ben 
Perfonenprandport) gezogen wurden, 20 bis 25; jener neufonftruirten für 
ben Zug von Gütern (⸗Fortuna“ Keift bie erſte diefer Art) häugte man 
51 beladene und 19 leere Güterwagen, alfo zuiammen 70 Wagen an, die 
fie auf der Strecke von bier bis Offenburg, wo Steigungen von 1:300 vor⸗ 
fommen, mit der Geſchwindigkeit von 5 Stumden Wegs in der Zeitſtunde 
vortwärts beivegtr. Da das Gewicht eines Güterwagens ungefähr 75 Ztr., 
bie Beladung beffelben ungefägr 90 beträgt, fo ſtieg die Laſt auf beiläufig 
410,000 Zentner; pie Länge bed Auges belief fih auf eiwa 1500 Fuß; bie 
Maſchine zog ohne alle Auftrengung. Nach vem Muſter ver „Fortuna,“* 
welche aus der Maſchinenfabrik des Hın. Keßler bervorging, find dafelbſt 
noch ſieben andere Maſchinen gleicher Art in Arbeit. A. 3.. 


Sroßherzoglich heſſiſche Eiſenbahnen. — Der Mheinlſche 
Beobachter enthaͤlt folgendes über vie Richtung der Mainz ⸗Ludwigkhafentt 
Eiſeabahn. Da vie Regierung ſich Für die Michtung dem Rhein entlang 
ausgefprödien, fo können alle von der vorſtehenden Beſtimmung abweihens 
ven Enntrolirfe als befeitigt angenommen werben, Der Bahnhof wird num 
beſtimmt ven Raum des ehemaligen Kapuzinerkloſters am Neutbor einneh- 
men. Bon da aus wird die Bahn die Feſtungswerke zwiſchen der Haupt⸗ 
Rrafe und dem Rhein dutchſchnelden, bei welder Veranlaffung nur ein 


) Eine babiſche Wegfiunde = 4444.4 Meter = 0.6 Mellen, 


Vulvermagazin zu verfegen iſt. Der habe umb breite Damm, beftimmt für 
vie Bifenbabn und den Leinpfad, wirb bis jenfeits bes Dorfes Weifenau, 
längs des Mbeins, bart am jeigen Ufer, erbaut werben. Die Bahn wird 
überhaupt bie bereits angegebene Michtung , vorüber an Laubenheim, Ma⸗ 
denheim, Nierftein, Oppenheim, Dienfeim , Bunteröblum, Hangentraßf- 
beim , Alsheim, Mettenheim, Ofihofen, Gerreäßeim, Neubaufen, Worms, 
Bobernheim, Frankenthal und Oggersheim bei Sudwigshafen verfolgen. 

Preußiſche Gifenbabnen. — Bei ber am 14, Juli abgebaltenen 
Generalverfammlung ber Akzionäre ver Aachen -Maeſtrichter Elſenbahn 
wurde von einem Mitglieb des biöherigen Romits ver Bericht über die Lage 
der Unternehmung vorgelefen, woraus hervorgeht, daft bie Vorarbeiten 
beendigt And und der Koſtenvoranſchlag für vie Hauptbahn mit den Zweig · 
bahnen nah den preuflfchen und hollaͤndiſchen Koblenrevier auf 2,522,760 
Thlr. lautet, fo daß von dem urfpränglichen Kapital über 200,000 Thlr. 
für ben Betrieb übrig bleiben werden. Nach Mittheilung des Berichts ſchritt 
man zur Derathung der Statuten, deren Entwurf mit geringen Movififas 
jionen angenommen wurde. 

Fin neues Eifenbahn⸗VProhekt iſt jenes einer Verbindungöbahn zwiſchen 
der Potsdam⸗ Magdeburger und der Leipzig-Otesdnet Eiſenbahn, von 
Genthin nach Jüterbog, von wo and bekanntlich eine Bahn nach Rieſa 
bereits Bonzefflonirt if. Wir die Eiſenbahn-Verbindung zwiſchtn Ham⸗ 
burg und Magdeburg mittelft einer von Gloͤwen über Havelberg am rechten 
@lbeufer nah Genthin führenden Bahn bewerkſtelligt, jo dient die Genthin» 
Füterbog Eiſenbahn zugleih ald Berbinkungelinie der Berlin-Gamburger 
mit der veipzig · Drespner Bahn. Eine birelte Bahn von Glöwen über Genthin 
und Yüterbog nach Rleſa mißt 26 Meilen, während ver Weg von Olömen 
über Berlin und Jüterbog nah Rieſa 35%, und über Genthin, Magdeburg 
und Reipzig nad; Rieſa 38%, Dleilen beträgt, Die Entfernung würde alfo 
gegen bie eine Richtung um 9", Meilen, gegen bie andere um 12°, Mei- 
fen abgefürgt, Würde die Verbindung der BerlinHamburger Eifenbabn 
mit Magdeburg auf dem linken @lbeufer von Wittenberge aus bewerkſtel⸗ 
ligt, fo wäre der Umweg nach Miefa über Magpeburg immer noch zwiſchen 
10 und 11 Meilen. Gegen die Ausführung einer Genthin⸗-Jüterbog Elfen» 
bahn ſprechtn indeſſen offenbar wie Intereffen son Magerburg und Berlin. 

Sachſiſche Eifenbahnen. — In Kurzem wird Die Strede der 
Saͤchſiſch · Vayeriſchen Ciſenbahn vom Grimmigigan Lid Werdau eröffnet 
werden. Vor der Michaelidmeſſe ſollen bie Fahrten auch noch bis Zwickau 
ausgedehnt werden. Mit dem Bau der Alrenburg · Geraer Bahn wird es 
nun bald Ernſt werben, obwohl vie Linie noch nicht feſt beitimmt ift. 

Dampfichiffahrt. — Am 4. Juli fand Die achte ordentliche Generals 
verfammlung der Dampibsor- Afziengefelihaft in Linvan ftatt. Dus Gr» 
gebniß des Geſchaͤftobetriebs ftellte ih Ende Degember 1844 auf 29,799 1. 
46 Er., aljo 8723 fl. 16 Er. mebr ala im Vorjahr. Es wurden im Jahr 
1844- durch die beiten Dampfboote „Ludwig“ und „Konforvia» 30,569 
Perjonen, 157,697 Ztr. Güter und 77,164 Scheel Getreine verihiflt. 
An Rheinzoͤllen mußte der unverbältnifmäßig große Betrag von 11,314 fl. 
12 fr. entrichtet wernen. Die beiden Dampfſchifft legten circa 13,400 
Stunden zurück mit einem Holzverbrauch von 2982%, Klafter, im Koften- 
betrag von 19,196 }. 30 fi. Es wurde für die Afzionäre eine Jahreddivi⸗ 
dende von 4 Prozent beantragt und genehmigt, une 5 Vrozent auf Ab» 
nügung der Fahrzeuge abgefhrieben. Der Vermögensſtand ver Geſellſchaft 
beflcht aufer dem Aftivfapital von 175,000 fl. in einem Reſervefonds von 
17,918 fl. 11 fr. Zur Beftreitung des für dad neue Dampfibif „Maris 
wiliane erforberliden Daufapitald von 60,000 fi une vermehrter Holz« 
vorrärhe wurden im vorigen Jahre 300 neue Afgien Im Betrage von 75,000 fi. 
gefbarfen, und ver General⸗Adminiſtrazion ver k. Boften überlaffen, welche 
biefür mit dem 1. Dai 1845 in ben Dividendengenuß eintritt. Hieraus 
geht Har hetvor, wie jehr ver Staat bei der genannten Anftalt berheilige if. 

Nugsb, Voſtzig. 
Belgien. 

Brüffel, 22. Juli. Unter affen neuen Gifenbabn- Projekten, um beren 
Gmehmigung die Megierung angegangen if, dürfte die Bahn ber vgroßen 
Berbindung (de la grande junetion)* hei weitem die wichtigfte ſeyn. Der 
Name tft bezeichnend, denn es handelt ſich nit vom einer vereinzelten Linie, 





fonkern son einer großen Arterie, welche bie Brovinzgen Brabant, Henne: 
gan, Lüttih, Limburg und Namım unter ih, fowie mit der Stmatohbahu 
und den meiften bereits bewilligten Brivatbabnen verbinden würde. &ir 
befinde auß drei Hauptlinien, 1) von Tielen nach Willy (unfern Charles 
roi} mit einer Zweigbahı. von Ligny nad Goſſellen; 2) von Zielen nach 
Huy, und 3) von Banden nah Namur. Ein Blick auf die Karte zeigt, daß 
dieſe große Berbindungabahn, veren Nusführung auf 30 Millionen berech⸗ 
net ift, zahllofen Bepürfniffen entſprechen, und dad Neg, das Belgien bee 
reit® durchfutcht, ganı vervollſtändigen werde, A.3. 


Fraufreich. 


Die Verwaltung der elſaßiſchen Elſenbahn beabſichtigt, die Fahrpreiſe 
auf ber ganzen Sttecke zwiſchen bier und Bafel bedeutend zu ermäßigen und 
für bie Sonn» und Befltage auf vie Hälfte des Tarlfs herabzufegen. Muf 
der Linie zwiſchen Muͤlhauſen und Than if damit bereit& der Anfang ges 
macht worden. 





Italien. 

Die engliſche Cifenbahn⸗Spekulazion regt ſich auch in Italien. Hiert 
wandte ſich ein Hr. Jackſen, unter ber Flrma Austrian Italian Railway 
Society, an das belannte Haus Torlonia, welchem fie, um daſſelbet ganz 
und fiher an ſich zu feſſeln, ein Deyofitum von 40,000 Pf. St. zu 4 Proz. 
Binfen zufagte, worauf die Schritte bei ver Regierung geſchahen, um eine 
Konzeiflon zu erhalten. Die Antwort war, das an feine Konzeſſlon zu den» 
fen ſey, daß man aber jedenfalle, wern dieſes auch ſpäter (vielleicht bei ei» 
nem Thronwechſel) der Fall ſeyn jollte, diejelbe mie an eine ausländiſche 
Geſellſchaft, ſondern nur an Untertbanen geben würde, daß es dieſen dann 
aber narhrlich freiftebe, das nörbige Kapital gegen Afzien auf eine oder ans 
dere Art ſelbſt im Auslande zu juchen. Auf dieſt unbeftinımte Ausſicht bin 
ſchloßen die englifhen Spekulanten wirklich ein Mebereinfommen mit Zorlos 
nia, und ſcheuten ſich nicht, die Geſellſchaft für bie Ciſenbahnen im Kirchen: 
Raat als fonflitwirt in der Times anzufändigen, und bie Abnehmer von 
Afzien zu einer vorläufigen Zablung von 2 Pr. St. für jede Alzie aufzu ⸗ 
fordern, um der Regierung die geiorberte Barantie leiſten zu können, In 
der Anzeige wird der Fürft Torlenia als Präfloent der aufgeftellten Kom 
möflon, und bie römische Bank ald Thrilmehmerin an dem Projekt genannt. 
Es iſt aber ſowohl vie geforberte Barantie ale wie aufgeflellte Kommiſſton 
eine reine Erdichtung, und völlig grundlos iſt, daß bie hiefige Bank fih in 
dieſe engliſche Schwindelei eingelaffen babe. 2.3. 


Großbritannien. 


Unter bem Namen „City and Westend Railway and Terzace Company« 
bat fi in London eine @efellichaft gebilnet, zu deun Zwecke, die Enpyuufte der 
London-Birmingbam, Great: Weftern nud Weſt ⸗· London Bahn burd eine am 
noͤrdlichen Ufer der Themſe Bid zur Southwarke⸗Brücke zu führende Gifen- 
bahn zu verrinigen und an mehreren Punkten der Babılinie große Zerrais 
fen ober Baplanaden zu errichten. Das Kapital iſt 1"), Millionen Pf. Gr. 
Aus einem Bericht eined Komitéc, weldes ernannt worden war, die Größe 
des Verkehrs auf der zu erbanenden Bahn zu ermitteln, iſt Folgendes zu 
entnehmen. Die Zahl der von Dampfbooten gemadten Bahrten zwiſchen 
der Souihwart und Basteriea Brüde betrug am 14. Juli c. 395, und vie 
Durchſchnitts zahl der Vaſſagiere per Fahrt zu SO angenommen, gibı per 
Tag 19,750 und per Jahr 7,208,750 NReiſende. An vemfelben Sag wur- 
den von Omnibus 2,107 Fahrten in der Michtung der projektirten Bahn ges 
macht, as, wenn man 10 Vaflaglere per Fahrt rechnet, per Tag 21,970 
und per Jahr 8,019,050 Reiſende gibt. Die-Kabriolete befördertem unge 
fähr vie Hälfte diefer Zabl, alfe 4,009,525. Werden hiezu gerechnet bie 
Paffagiere, melde nah und von den Stazionen der Great-Weſtern und 
London-Birmingham fi begeben, jo erbält man eine Paſſaglerzahl von 
20,923,396'! Die Geſellſchaft rechnet nun, daß dieſer Paſſagierzahl 
auf ihrer Bahn jahren und einen Reinertrag von 155,000 Pf. St. Jaͤhrlich 
gewäßren werde, wornach das Afzienfavital eine Dividende von mehr alt 
42 Proz. abwerfen müßte. 


— — — — — — 


Der Tunnel an ver Waſſerſchelde ver Sheffield ⸗Manche ſter Giſtubahn, 
welcher über 3 engliſche Meilen lang, alfo ver läͤngſte in England iſt, wird 
nur für rin einfach es Geleiſt hergeſtellt. Sollte dieſes nicht genügen, fe ift 
bie Herſtellung eined zweiten Tunnels neben dem bereitö beſtehenden beab⸗ 
fichtigt. Indeſſen hält man bafür, es werde ein Tunnel für den Verlcha 
der Linie außreihen. Damit aber bie Sicherheit des Vetriebe auf der einfa⸗ 
chen Spur gehörig verbürgt fen, if folgende Mafregel in Vorſchlag ner 
bracht worden. Gin beionders biefür Angeſtellter ſoll jeden Train ohm 
Ausnahme dur ben Tunnel begleiten, und fein Train foll durch den Tum 
nel ohne Begleitung dieſes Koudukteurs paſſiren dürſen. Diefer auf zu 
dieſem Zmorde ſteis an demjenigen Tunnelende, an welchenn ein Train ein⸗ 
treffen ſoll, bereit ſeyn. Offenbar wird dadurch jeder Kollifion vorgte 
beugt, da bei genauer Beobachtung der Vorſchrift fein Train im bar Tune 
nel fahren darf, obne den alt Begleiter deſſelben aufgeſtellten Konpuftem, 
und diefer wicht zu gleicher Zeit anf zwei Zügen fi befinden kann. G4 lann 
ih bier alfo höhftene noch um Berzögerungen handeln, die aber bei hin— 
länglih langen Pauſen zwiſchen den Abfahrten nicht eintreien bürften. 


Portugal. 

Der Times wird aus Lifjaben unterm 12. Iuli geigrieben: Der Minis 
ſterrath bat unter dem Dorfige ber Königin und bes Königs, bie eigens deß⸗ 
halb von Gintra nad der Hauptſtadt gefommen waren, über bie in lehter 
Zeit vorgelegten Eifenbahnplane berathen, deren Zahl nicht weniger als 14 
beträgt. Die Vorſchlãge zur Nusführung diefer Plane fine, mit Ausnahnm 
einer portugieſiſchen und einer franzöſiſchen Geſellſchaft, ſämmtlich von Eng, 
lãndern ausgegangen. At derſelben hat ver Miniſterrath theils als un— 
nöthig, theils wegen der geſtellten Bedingungen ganz zurückgewieſen; für 
brei der Plane iſt Ausſicht auf Genehmigung da; die Regierung wird aber 
zuvor Öffentlich die Bedingungen bekannt machen, anf welche fie bie bief- 
falfigen Verträge abfliegen will. Nah meiner Auſicht wird ſich blos eine 
Gifenbahn von hier über Santarem und Goimbra auf Operto gut tentiren, 
ich begweifle dieß aber ſeht von der bereitd genehmigten Dahn durch Alem⸗ 
jo nach Elvas und Babafoz, deren Bau die hiefige Befellichaft ver Öffente 
lichen Arbeiten vertragsmäßig ſich anfgebürbet hat. 





Vereinigte Staaten von Morbamerifa. 

Die Oregon» Giienbahn. — Dad gigantifche Profekt einer Eiſenbahn 
durch das Oregons@ebiet, worüber in Mr. 10 der Eiſenb. Zeit. eine Notiz 
enthalten iſt, ſcheint amerikaniſchen Blättern zufolge Beineswegs aufges 
geben ober als ein traͤumeriſches Projekt angefehen werben zu wollen, Der 
"Baltimore American enthält hierüber Kolgended: Nah Hr. Whitney's 
Projekt einer ununterbrochenen Giienbahns Verbindung zwiſchen dem Mici« 
gansSer imd dem flillen Ozean ſoll bie Regierung der Vereinigten Staaten 
einen 60 Meilen breiten Streifen öffentlicher Bänvereien am ber Trace bet 
Eiſenbahn (30 Meilen am jeder Seite ver Linie) hergeben une der Erlös 
von diefen Grundſtücken ben Fonds bilden, mit welchem die Bahn aus 
führen wäre, Das verlangte Geſchenk würde gegen 92 MIN. Acres beira« 
gen, und die Ankagekoften ver Babı zu 20,000 Doll. ver Meile gerechnet 
gegen 30 Millionen Dollare ausmaben, Für dieſe Beffien an Öffentlidgen 
Yindereien würde ein Wert acquirirt, weldhes vollendet die großartigften 
Refultate gewaͤhren müpte, und in der That könnten bie Ländereien kaum 
vortbeiltafter veräußert werden. Die Regierung hätte blos vie Bedingniß 
feſtzuſtellen, daß die Grundſtücke nur in dem Maße abgetreten werben, als 
die Bahn vorrüdt, over mit andern Worten, daß für je 60 Quabratmeilen 
Land eine Meile Eijenbahn geſichert wäre, Der Zweck ver Bahn würde 
natürlich nicht darin beſtehen, bie Nefrurctu ver Wildniß, durch melde fe 
ſich erſtreckt, zu enimideln, fondern vielmebr eine Kontmunitagion mit 
Ghina zu eröffnen, mittelft welder New⸗-Mork une Canton einanber auf tie 
nige Wochen Tagreife nahe gebracht wären. Die große Ausbehnung ber 
Prairie zwiſchen dem Miſſiſipyi und dem Feliengebirge wäre dem Bau der 
Bahn jehr guͤnſtig, wenn ander& der Mangel an Holz zu erfegen iſt. — Whit⸗ 
ney's Plan wurde dem lepten Kongrefi vorgelegt und die Kommifflen für 
Sirafen und Kandle erftattete hierüber Bericht, in welchem fle das Projeft 
der Beachtung werth findet und empfiehlt, beffen Ausführung nicht zu lange 


zu verihieben. Die Zeit bis zum Schluß bed Kongreijes war übrigend zu 
kurz, wın ein genauere® Gingeben auf ben Gegenfland zu geftatten. 

Neue Erfindung. — Ber nit langer Belt melbeten öffentlidhe 
Blätter von einer Vorrichtung, welde in Belgien verfudht worden feon ſoll, 
und mittelft melcher vie Roromotiven im Stanbe wären, bie leilften Anhöhen 
zu erfteigen. Armerilkaniſche Zeitungen, bie ums fo eben zugefommen, berich- 
ten von einer ähnlihen Erfindung. „Dr, Bolemanı — heißt ed — „Ürfins 
der einer neuen verbefferten Vorrichtung, melde, den Locomotiven ange 
hängt, biefen möglich macht, ohne Schwierigkeit auf geneigten Ebenen hin⸗ 
aufe und hinabzufahren, it im Begriff mit feinem Modell nad England 
abzureifen. Er nimmt von ben auswärtigen Befanbten Briefe fehr empfeh« 
lenden Inhalts am acht fremde Regierungen mit. Hr. Goleman bat befannt 
gemacht, daß er bie unentgeltliche Benügung feiner Erfindung derjenigen 
Geſellſchaft geftatten werbe, welche zuerft unter feiner oder ſeines Agenten 
Aufſicht einen Verſuch mit berfelben anftellen läßt. Someit die Nachricht 
in amerifanifchen Blättern, wobei blos auffallen muß, daß Hr. Coleman, 
bevor er nach Curopa ſich begibt, nicht erft in Amerika, wo ibm fo viele 
Gelegenheit dazu gegeben wäre, feine Erfindung verfuchen ließ. 

Elektriſcher Telegraph. — Die Aribune, ein in Mew⸗Nork er 
ſcheinendes Blatt, ſpricht von einem Plane, New-Morl mit England mit» 
telſt eines eleftriicgen Telegraphen zu verbinden!) Es würbe ſich darum 
handeln, einen wohl eingehüflten Rupferbraht von gehöriger Stärke von ber 
Küfte von Neu- Schottland bis an bie Küfte von England auszuſpannen. 
Der Draht mürbe an Bord eines Dampfihiffes aufgemunden, mit dem 
Vorrüden dieſes Schiffes abgewunden und durch feine Schwere auf ben 
Grund ded atlantiſchen Oztang verfenft werben. Die Koften ver Anlage 
ſollen höchſtens 1 Million Dollars betragen. 


Unfälle auf Eifenbabnen. 

Papua, 28. Iuli. Heute Diorgen, als Faum zehn Minuten früher der 
ſtark befeßte Train auf der Eifenbabn nad Venebig abgegangen war, lürzte 
ein Theil des Daches des Säulenganges, unter dem die Wagen ſtehen, zju« 
fanmen, 4.3. 

Großbritannien. — Am 15. Juli Abends ereignete ch auf der Lon⸗ 
don · Brighton Eiſenbahn folgender Unfall. Der bei der Oriental un Pens 
infular Dampffiffahrte-@efellfhaft angeftellte Maſchiniſt I. HIN reiöt mit 
dem Abendzug von London nah Brighton, um feine Familie, die er viele 
Jahre nicht gefehen, zu beſuchen. Br flirg an der Stagion zu Reigate aus, 
und ald er feinen Pla wieder einnehmen wollte, war der Zug bereits in 
Bewegung. Der Buß gleitete vom Tritt aus und der genannte Reiſende 
Tam unter bie Mäder des Wagens, welche ibn fo febr verlegten, daß er am 
folgenden Tag feinen Geiſt aufgab. 

Am 18. Juli Abends fand auf der Hull ⸗Selby Eiſenbahn bei Ferriby 
eine heftige Kollifion zwiſchen zwei Zügen ftatt, von melden ber eine um 9 
Uhr Bormittags von London, ber andere um 4 Uhr 20 Minuten von Gelby 
abgegangen war. Mehrere Reifenbe wurden hiebti mehr ober weniger ſtark 
beſchaͤdigt. 

Auf der Llverpool · Mancheſtet Ciſenbahn ſoll ih neulich Abends ber 
Unfall begeben haben, daß beim Durchſahren durch einen Tunnel bie letztere 
Hälfte bes abſichtlich getheilien Paſſagierzuges auf die erflere ſtieß, melde 
aufgehalten worben war. Der Zufammenftoß fol fehr heftig geweſen ſeyn; 
die Baffagiere wären gewaltfam gegen einander geſchleudert und faft alle 
mehr ober minber befchänigt, zum Glück jedoch Niemand lebensgefährlich 
verlegt worben. 


Berfonal-Rachrichten. 

Italien. — Die Oberleitung ber Vorarbeiten für die Eiſenbahn von 
Lueta nad Piſtoja wurde dem Hm. Heinrich Pohlemeyer, Ober⸗Inge ⸗ 
niene der Gifenbahn von Lucca nad Piſa Übertragen. 

Großbritannien. — Bei der ſoeben abgehaltenen halbjährigen Bene- 
ralserfammlung der Azionäre ber Midland Ciſenbahn wurde ber Antrag 
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Redactionz G. Etzel und 2. Kigin. 


geſtellt und einſtimmig genehmigt, behufd eines dem Ingenieur Georg 
Stepbenfon auf der Gifenbahnbrüde Über die Tyne in Neweaſtle zu er⸗ 
richtenden Monumentd, und eines ihm als Andenken zu Überreienven, in 
einem Silberauffag beſtehenden @efchente die Summe von 2000 Pf. St. 
aud ben Bond& des Geſellſchaft zu bewilligen und zu verwenden. 


Bekanntmachungen 
für Aksionäre, Sabrikanten, Unternehmer, Beifende ıc. 


Ginzablungen. Bis 15. Aug. in Arantfurt a, M. bei Gebr. Goldſchmidl 
in Karlsruhe bei ©. v. Haber, im Berlin bei Hirfchfelb und Wolf, in Auges 
burg bei 3. 2. Schäpler, Einzahlung von 10 Prog. auf bie Alzien der Pfäls 
ziſchen Lupwigsbahn. 

— Bis 15. Aug. bel der Direljion in Zittau marhiräglice Zte Hinzahlung von 
10 Proz. auf die Alzien ber Löbau⸗Zittauer Giſenbahn. % 

— 11—15. Aug. im Ratiber heim Renbanten Rötber, in Berlin bei Oppen: 
beims Söhne, in Breslan bei Eichhorn und Komp. 5te Einzahluug von 10 
Proz, anf bie Alzien der Wilhelmsbahn. 

— 25—30. Auguſt in Berlin, Leipzig, Frankfurt a. M. und 1. Sept. in Gr: 
furt bei ber Direljion Einzahlung von 20 Broz. auf bie Mziem der Thür 
tinger Elſenbahn. 

Dividenden. Bel Elimeyer im Deesven und bei Magnus in Berlin finb zu 
erheben 2 SR. per Mlzie der JarsforGele Gifenbahn für den 1. Gemefter 
1845. E 

Lieferungen. Für bie unger. Ientrals@ifenbahn werben für bag nächte, jo 
wie für bie folgenden Jahre Querſchwellen von Steins und Weißeichen erfor: 
dert, und werben Mnbote, die auf minteitens 1000 Etüd lauten, angenons 
men. Die fpeziellen Bebingniffe And bei der Direfjion einzufehen, 

— für biefelbe Bahn ih die Bleferung von Schienenfätteln und Halennägeln 
ausgefhriehen, Die Submiffienen hiefüt müßen bis längflens ben 10. Gept. 
d. 9. an die Ditelzlon in Presburg gelangen, . 





Ankündigungen. 


[28] Berlin Frankfurter Eiſenbahn. 


In Bemäßheit des polſchen ber Berlin-Franlfurter unb der Niederſchleſiſch⸗ 
Maͤttiſchen Ciſeabahn-Geſellſchaſt, über die Dereinigung beiver Geſellſchaften 
geihloffenen, von Er. Majehät dem Könige unterm 27. Juni c. genehmlgien 
Vertrages vom 12. Dez. 1844 und Nachtrages vom 22. April d. 3., wirb ber 
Austanih der Berlin-Franlfurter Eiſenbahn ⸗Stammalzien gegen vierprogentige 
Miederichlefifch: Maͤrkiſche Gifenbahn-Prieritätsafjlen al pari, in ber Zeit vom 
20. Juli bis 30. Sept. d. 3. bewirkt werden. Die Afjlondre der Berlin-Branfs 
furter Eiſenbahn⸗Geſellſchaft werden defhalb erfucht, ihre Mfzien nebſt ſamml · 
Uchen vom 1. Ian. c. ablauſenden Coupous und Dividendenfcheinen, mit eis 
nem nach den Nummern geordneten Berzeihniffe, in dem gedachten Tagen vom 
20. Jull bis 30. Sept. d. 3. mit Musnahme der Sonntage, Morgens von 9 
bie 4 Uhr in unſerem Bureau im Hauptverwaltunge -Gebaͤude auf bem hiefigen 
Bahnhofe einzureiden und für jebe BerlineArankiurter Stammakjie a 100 Rihlr., 
zwei auf Grunb des, dem obem gedachten Bertrage beigefügten Planes vom 
12. Dez. 1844 lreltle Riederſchleſiſch-Marllſche Prloritätsafjien resp. à 100 
Nihle. und 62%, Mile, nebſt dazu gehörigen Zlus-Goupeus auf 10 Jahre 
vom 1. Ian. c. ab, von welden der Coupon für das erfle Gemefter d. 3. für 
gleich in unferer Hauptfale realiſtrt wirb, in Gmpfang zu nehmen. Diejenir 
gen Berlins Frankfurter Stammaljien, die nit mit vellfändigen Zine· Ceupons 
feit 4. Jan. 1845 verſehen find, können nur dann zun Umtauſch zugelaſſen 
werben, wenn der Betrag fämmilicer fehlenber Gonpens von Seiten der bes 
treffenden AlziensInhaber baar bezahlt wirb. 

Don 1. Dftober c. ab Richt ber Direlzion der Rleberſchle ſiſch / Maͤrliſchen Gi- 
ſenbahn⸗ Geſellſchaft Tontraftlich das Mehl zw, bie gerichsliche Amortiſazion ber 
nicht zum Austaufc eingegangenen BerlinsFranffurter Stammatzien in Anttag 
zu Bringen, weßhalb die Mipienäre ber Berlin:Branffurter Eiſenbahn-Geſell— 
Schaft erſucht werben, bem Umtauſch fpätelens bie zum 30. September c. zu 
bewirken. 

Berlin, ben 30, Juni 1845. 

Die Dirchzion der Berlin-Sranhfurter Eiſenbahn-Geſellſchaft. 





Im Commlſſton ber J. B. Metzler ſchen Buchhandlung in Stuttgart. 


Jede Woche eine Nummer von el: 
wem Bogen, jebe zweite Woche wenigs 
tens eine Zeichnungsbellage. Abon⸗ 
nementöpreis im Buchhandel 5 Fl. 
18 Ar. fl. 24 Buß oder 8 Thaler 
Preuß. für das Halbjahr. Beſtel⸗ 
Inngen nehmen alle Buchhandluns 
gen, Vohlämter und Zeitungserpedis 

na bes In umb Wuslandes an 
Adminiftrazionen werben erjucht, 
ihre Rechenfchaftsbericgte, monatliche 
Frequenz: Aucwelſe und andere ihr 
Unternehmen betreffende Nachrichten 
fo wie ihre Anlünbigungen ber 
Rebalzion ber BifenbabusZeltuny 
wigchen zu laffen; Ingenieure und 
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Eilenb ahn- Beitung, 


Deiriebsfeamte werben aufgefor 
dert zu Mittheilung alles Willens: 
werthen in ihrem Fache gegen anflins 
diges Honorar, und Buchhandlun⸗ 
gen zu Eluſendung eines Üreiegem- 
vlares der im ihrem Berlage erfcheis 
wenben, bas Ingenleurfach betreffenden 
Schriften behufs der Beurthellung im 
diejem Blatte. Einrücdungsgebühr 
für Mukündlgungen mnb Ilterarife 
Anzeigen 2 Sgr. od. 7 Kr. ıh. für 
den Raum einer gefpaltenen Betitzeile. 
Wdreffe 3. B. Mepleriche —* 
handlung In Stuttgart, ober, wen 
Leipzig näber gelegen, Georg Wi: 
gand, Buchhändler in Leipzig. 





A: 32, 


Stuttgart, I®. Augufl. 


1845. 
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Nachrichten. 





Württembergifhe Staats-Eifenbahnen. 


Rormalien für Bahbnwärterhäufer und Saltſtazionen. 
Mit einer Iithographirten Beilage, Ar. 18.) 

Die württembergiihen Staats-Gifenbahnen durchziehen, indem fie ven 
Hauptrtichtungen des Tranfitbandels folgen, zugleich die am bichtejten he= 
völferten Diftrifte des Landes, daher bei der Difpoflzion der Haltpläge der 
zu erwartende lebhafte Binnenverkehr beſondere Berückſichtigung verbient. 
Auf ber erften, 4 geogr. Meilen langen Sekzion der württembergifgen Ei» 
ſenbahnen beträgt bie mittlere Entfernung der Haltflagionen nicht mehr ald 
eine halbe geogr. Meile. Unter diefen befindet fi der Zentralbahnhof in 
Stuttgart, drei Bahnhöfe zweiten Ranges in Rannftadt, Eßlingen und Zub» 
wigäburg und fünf Haltjtazionen. Da auch anf den vorausſichtlich frequen« 
teften Streden vorläufig nur ein Geleiſe angelegt werben wird, fo foll jeder 
der fünf Haltpläge ein Ausweichgeleiſe von etwa 400 Buß Länge erhalten. 
Simmtliche Bahnhöfe und Haltitagionen werben mit Trottoird verjeben, 
welde 3 Fuß über das Niveau ver Bahn erhöht find. 

Die Gebäube der Haltflagionen theilen ſich in zmei Klaffen. Die erfte 
Klaſſe ift für eine Haltſtazion In der Nähe einer oder einiger benölferter 
Ortſchaften beftimmt. Das Gebäude wird bewohnt von einem Bahnmeifler, 
zugleih Ginnehmer, mit Familie und von einem Bahnwärter. Die Woh- 
nung des Ginnehmers befindet ſich zu ebener Erbe, und befteht in Stube a, 
Kammer b und Küche c, wozu ein gewölbter Keller und der erforverlide 
Dadıraum kommt. Die Wohnung des Bahnwärters beftcht in einem Zim ⸗ 
mer im Dadraume über der Wohnung des Ginnehmers. Außer dieſem Ge⸗ 
laſſe enthält das Gebäude das durchgehende Borhaus d und ein geräumiges 
Wartzimmer e für die Pafjagiere. 

Die abgehenden Vaflagiere treten durch die Hausthüre L ein, nehmen an 
dem Benfter g ihre Fahrkarten, und halten fi fofort bis zum Abgang des 
Zuges entweder in dem Wartzimmer e oder außerhalb des Hauſes auf dem 
längs der Bahn hinlaufenden Trottoir auf. Die anfommenden Paffagiere 
fleigen auf das erhöhte Trotioir aus und verlafen die Stagion durch einen 
neben dem Gebaͤude befindlihen Ausgang. 

Die zweite Klaffe ift für eine Haltftazion in verNähe einer einzelnen, we⸗ 
niger bevölferten Ortſchaft oder vereingelnter Höfe bejlimmt. Die Zahl, 
Diipofizion und Dimenflon der bewohnbaren Räume iſt genau biejelbe, 
wie bei ver erften Klaſſe; dagegen fehlt das Wartzimmer, indem bei der ge» 


ringen Anzabl von Paflagieren , welche von einem Haltplag zweiter Klaſſe 
erwartet werben, bieje bei gutem Wetter in dem ziemlich geräumigen Vorhauſe 
d, bei ſchlechtem Wetter in der Stube des Bahnmeifterd eine augenblickliche 
Unterkunft finden können, Die abgehenden Bafjagiere treten durch die Thüre 
bein, nehmen ihre Fahrkarten, und verlaffen das Gehäude durch dieſelbe 
Thüre wieder, um die Wagen zu befleigen, während bie anfommenden Pafs 
fagiere auf demſelben Wege bie Stazion verlafjen Fönnen. 

Eine britie Klaffe enpli bilden die einfachen Bahnmärterbäufer., Ihre 
mättlere Entfernung von eimanber beträgt 3000 bis 4000 Fuß; ihre Lage 
ift indeſſen nicht allein nad} der Entfernung, fondern vorzugdmeife mit Nüd- 
ſicht auf die Möglichkeit eines georbneten Signalvienftes beftimmt, beffen 
Durdführung bei dem wechſelnden Terrain, welches der größere Theil ver 


mürttembergifchen Gifenbahnen durchzieht, am manden Stellen mit nit 


geringen Schwierigkeiten verfnüpft ift. 

Ein Bahnwärterhaus enıhält für einen unverbeiratheten Mann eine 
Stube i, geräumig genug für die Aufnahme einer, nöthigenfalls für einen 
Gehülfen noch einer zweiten Schlafftelle, und mit einem Rochofen verfehen; 
ſodann ein Borhaus k, zugleich ald Geſchirrkammer benügbar, 

Bei allen drei Klafjen von Dienftgebäuben befinden ſich die Abtritte, bei 
den Haltflazionen zugleih mit denen der Pafjagiere, in Bretterverfhlägen 
aufierbalb des Haufes. Ebenſo follen in der Nachbarſchaft der Brbäube, 
mo die nothwendig ift, Heine Bretterfhuppen für die Aufbewahrung von 
Materialvorräthen und Geräthſchaften aufgeftellt werben. 

Zus jedem Dienftgebäude gehört außer dem für die Bewegung der Paffas 
giere erforberlichen Raume eine Grunpflähe von /,—', Morgen, melde 
dem Babnmeifter oder Bahnwärter zur Benüpung überlaffen wird. 

Un folden Stellen, wo der Bahnmeiſter oder Bahnmwärter zugleih einen 
Wegübergang und ein entlegenes Signal zu bedienen hat, ſoll für ihn oder 
feinen Gehülfen neben dem letzteren ein bretternes Schilverhaus aufgeftellt 

werben, verfhliefbar und fo geräumig, dag ein Mann darin nicht allein 
fteben , fondern auch figen fann. 

Was die Konftrukzionswelfe fÄenmtlicher Dienſtgebãude Betrifft, fo wird 
bei verfelben mehr auf Dauer ala geiäliges Acußere gefehen. Sie wer« 
den, je nad den örtlichen Verhaͤltniſſen bis unter dad Dach entweder von 
Bruchſtein · oder von Badjtein-Mauerwerf ohne Bewurf aufgeführt und mit 
einem 2—3 Fuß vorfpringenden Ziegeldach verfehen. Die Trottoirs ber 
Haltpläge erhalten gegen die Bahn eine Heine Stügmauer, werben hinter 
derjelben mit Erde aufgefüllt und mit einer 6 Zoll dicken Betonmaſſe gepflaflert. 
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Maßregeln in Betreff der bei Eifenbahnen 
befhäftigten Arbeiter. 


(Schluß von Nr. 31.) 


Zweite Abtheilung: Unterftügungen der Wittwe oder Familie eines 
Arbeiters. 


27) Wenn ein Arbeiter in Folge eines ihm im Dienfle zugeftoßenen Un« 
falld mit Tod abgeht, fo wirb aus ven Mitteln der Kaffe unterflügt: a) feine 
Witwe, b) wenn ex werer Frau noch Kinder binterläßt, ſein Water oder 
feine Mutter, jein Großvater ober jeine Großntutter, falld diefe nicht im 
Stande find, fit elf fortzubringen und in dem Verftorbenen ihre einzige 
Stüge hatten. 

28) In dem eben erwähnten Kalle wird der Wirtwe eine Unterflügung 
gereicht für jedes Kind unter 13 Jabren, melde aus ihrer Ehe mit dem 
Verftorbenen ober aus einer früheren Che hervorgegangen ift, und zwar 
auf io lange, bis das Kind das Alter von 13 Jahren erreicht bat. Iedr 
Waiſe unter dieſem Alter erbält ebenſo aus der Kaffe einen temvorären Ges 
balt. Wenn Peine Witwe, Kinder, Aeltern over Grofältern vorhanden 
find, fo kann die temporäre Unterflügung jüngeren Brävern oder Schweftern 
des Verftorbenen gereicht werden, wenn e8 erboben ift, daß fie ihren Inter 
balt vorzüglich ibm verbanften. 

29) Der Gehalt ver Witiwe wird auf ven Tag beitimmt, und beträgt 
ein Vlertheil bis ein Driitheil des von dem Arbeiter währen ver lehten 6 Wo⸗ 
en begogenen mittleren Sohnes, wenigſtens aber 0.5 Kranken. Außerkem 
erhält die Wittiwe für jedes Kind unter 13 Jahren eine Unterftügung im 
Betrage von 5 Proz. bes wie vorerwähnt berechneten Lohnes des Arheiters, 
wenigftend aber 10 Gentimen auf das Kind und auf den Tag, wobei jedoch 
der Grfammtbetrag mie 25 Pros. des Lohnes des Arbeiters überfleigen Fann. 

30) Der Schalt einer Waiſe beträgt ein Fünftheil bie ein Viertheil des 
Lohnes des Verjtorbenen, berechnet wie oben, wenigſtens aber 40 Centimen 
anf ben Tag. Für jede weitere Waiſe wird eine Unterflügung von d Pros. 
beffelben Lohnes ausgelegt, wenigſtens aber 10 Gentimen auf ben Tag, o« 
bei jedoch der Gefammtbetrag 25 Proz, des Lohnes nit überfieigen kann. 
Der Gehalt wird gleibmäßig unter ſämmuliche Waiſen vertbeilt. 

31) Der Geſammtbetrag der Unterflägungen, welche ven Arltern, Broß- 
ältern, jüngeren Brübern ober Schweſtern des Verſtorbeuen gereicht werden, 
fol niemals ein Viertheil feines Lohnes überfleigen, wie derſelbe oben be- 
flimmt if 

32) Die vorflehenden Beltummungen finden au, mo pie Urſache des To⸗ 
be& fein Unfall war, auf die Wittwe over Familie des Verflorbenen in dem 
Balle ihre Anwendung, wenn derſelbe WO Iahre Theilnehner an ver Anſtalt 
der Kaffe war. 

33) War ver Arbeiter weniger als 10 Jahre, aber wenigſtens 5 Jahre 
Theilnehmer ver Anſtalt, io kann die Unterſtüzung höchſtens 15 Franken 
auf ven Monat betragen. Die Verwilligung folder Unterflügungen ge— 
ſchieht nur auf ein Jahr. Jede Erneuerung verielben hebarf eines Veſchluf- 
fed ver Kommiſſſon. 

34) Die Wittwe ımd die Kinder eines Arbeiters, welcher von ver Kaffe 
einen Gehalt bezog, geniefien nach feinem Tode derjelben Vortheile, ala ob 
er im Dienfle den Tod gefunden hätte, vorasägefeßt, daß derfelbe in Bel» 
gien anfäßig war. Daflelbe gilt von der Witwe und den Kindern eines 
Mrbeiters, welcher einer Unterftägung nah Art. 26 ver Statuten genof 
unb während dieſer Zeit farb. 

35) Der Gehalt wird nur den legitimen Angehörigen des Verſtorbe- 
nen gereldt. 

36} Die Gehalte und linterlügungen, Deren in ber gegenwärtigen Ub- 
theilung Erwähnung geſchleht, fönnen nur mit Genehmigung des Minis 
ſters gereicht werden. Sie werben berechnet von dem Tage nach dem Tode 
des Arbeiter® an, und zwar nah Maßgabe von Art. 20. 

37) Geht ein Arbelter in Folge eines ibm im Dienfle zugefloßenen Un» 
falls mit Tod ab, jo wird ber Witrwe oder ver Familie des Verflorbenen 
aus der Kaffe die Summe von 75 Franken zur Beflreitung der Begräbnis 
koſten bezahlt. Diefe Summe beträgt alsdann nur 30 Franken, wenn ber 
Tod des Urbeiterg durch irgend eine andere Urfache berbeigeführt wurbe. 


Dritte Abtheilung: Verluſt der Anfprüche au die Kafle. 


35) Jeder Arbeiter, ver in Bolge von ungeorbnetem Vetragen ober Iräg- 
heit entlaffen wird ober freiwillig ven Dienfl verläßt, verliert für fi wie 
für feine Familie allen Anſpruch an die Vortheile ver Anſtalt. Gr kann 
pie Summe feiner Beiträge zur Kaffe nit zurückverlangen, tritt aber, fo» 
bald er wieder in ben Dienft aufgenommen wird, zu gleicher Zeit auch mies 
er in feine früheren Rechte ein. 

39) Verwundungen oder Todesfälle, welde Folge grober Unvorſichtig · 
keit oder Abhichrlichkeie find, begründen Eeinen Anfpruh anf Gehalt oder 
Unterftüßung. 

40) Jede entehrende Strafe bringt zugleich den Verluſt der Anfprũche auf 
Srhalt oder Unterftügung mit fih. Derfelben Anſprüche werden diejenigen 
Angeflellten verluftig, melde wegen geheimer Verbindungen eine Gefäng- 
nihfteafe von 6 Monaten und parüber erflanden haben, 

41) Jede Witwe, melde ſich wieber verheirathet ober öffentlich im Kons 
fubinat lebt, verliert ihre Anſprücht auf Gehalt oder Unterftügung. 

42) Seht eine Wittwe, welcht einen Gehalt genoß, mit Tod ab, oder 
verliert fie ihren Gehalt, fo erhalten Die Kinder des verftorbenen Arbeiters 
aus Tegter ober aus einer früheren Ehe einen Walfengebalt bis fic das drei« 
zehnte Jahr erreicht haben. 


Vierte Abtheilung: Erlangung von Gehalten und Unterftügungen. 


43) Ieved Geſuch um einen Behalt oder fonftige Unterflügung wird durch 
Bermittlung des nähen Borgefehten an ven Direftor der Ciſenbahnen ge» 
richtet. 

44) Der Arbeiter, welcher einen Gehalt oder fonflige Unterflügung faut 
Art. 26 nachſucht, hat feinem Geſuche beizulegen: a) wenn ſeine Arbeits- 
unfähigfeit Folge eines Unfalls ift, eine beglaubigte Abihrift des barüber 
aufgenommenen Protokolls; b) wenn jeine Arbeitäunfäbigkeit von Sieh» 
thum berührt, fein Dienflbuch, weldes die Dauer feines Dienftes anzeigt. 
In bem einen Falle wie in dem andern wird der betreffende Sefziond« ober 
Stazionschef über die Unfähigkeit des Arbeiters das Gutachten zweier Aerzte 
oder Wundärzte, welche von ver Verwaltung beſtimmt find, einholen. Die- 
ſes Butachten der Aerzte wird der Direltor der Kommiſſion übergeben, 
welche weitere Unterſuchung anftellen, den Arbeiter vor Ah rufen une von 
anderen Herzten ih Gutachten erftatten laffen kann. " 

45) Die Wittwe, wenn fie feine Kinder unter 13 Jahren beflgt, bat ih: 
rem Geſuche beizulegen: 3) Auszüge aus ihrem und ihres Mannes Taufr 
ſchein; byeinen Auszug aus ihrem Trauungsſchein; ©) einen Auezug aus dem 
Todtenſchein ihres Mannes: d) das Dienſtbuch des Verftorbenen ; e) wenn 
fein Ton durch einen Unfall berbeigeführe wurde, eine beglaubigte Abſchrift 
des Brotofolld über diefen Unfall; M) wenn der Verflorbene einen Gehalt 
genof, das Anwelſungsdekret dieſes Gehaltes 

46) Die Wittwe, wenn fie eines ober mehrere Kinder unter dem Alter 
von 13 Jahren beflge, bat ihrem Geſuche aufer ven im vorbergehenben Ar 
titel angegebenen Dokumenten noch die Taufſcheine und Lebenszeugniſſe ihrer 
Kinder beizulegen. 

47) Der Vormund der Waiſen bat dem Geſuche beizulegen a) einen Au» 
zug aus dem Vormundſchaftsſcheine, b) einen Auszug aus den Todten- 
ſcheinen der Aeltern, c) dad Dienſtbuch des Vaters, d) einen Auszug aut 
dem Tauſſcheine jenes unter 13 Jahre alten Kindes, fowie ein Yebendzeug« 
niß befielben, e) wenn ver Tod des Vaters Durch einen Unfall verurſacht 
wurbe, eine beglaubigte Abfchrift des Brotofolls über ben Unfall, () wenn 
ver Bater einen Gehalt bezog, das betreffenne Anweiſungsbekret. 

48) Die Aeltern oder Gronältern, Brüder oder Schweſtern des Verftor- 
benen haben ihren Geſuchen beizulegen: a) einen Antzug aus ihren Taufe 
feheinen, b) einen Auszug aus dem Trauungoſcheine der Aeltern oder Grogäl- 
term, ©) einen Auszug and dem Taufjcheine des Merftorbenen, d) einen Aus« 
zug aus feinem Todtenſcheine, e) deſſen Dienſtbuch, M wenn fein Tob durch 
einen Unfall herbeigeführt wurde, eine beglaubigte Abſchrift des Protokolls 
über ben Unfall. 

49) Wenn nicht alle viefe Dokumente beigefihafft werden können, wird 
vie Verwaltungstommilfion, vorbebältlic ver Genehmigung des Minifters 
darüber erkennen, wie bem Mangel abgeholfen werben fol. 

50) Jever, der einen Gehalt bezieht, empfängt ein von dem Miniſter un« 


terzeichneted Unweifungsprfrei. Bchaltserrbeilungen Eönnen jederzeit einer 
Mevifion unterworfen werben. 

51) Ein Gehalts: oder Unterſtũhungs · Gtſuch, begleitet von den erfor 
derlichen Dokumenten, findet nur dann Berückſichtigung, wenn es binnen 
zwei Jabren von dem Zeitpunlte ber Begründung an vorgebradt wird. 

52) Die Wurwe ober ein anderes Mitglied der Familie des Verſtorbe- 
nen, wenn es ſecht Monate von dem Zeityunfte der Vrgründuug eined Ge⸗ 
fuches vorübergeben läßt, obme ein ſolches vorgubringen, genieht des Ge= 
haltes erft von bem Tage an, an welhen demfelben der Gehalt von ber 
Kommiſſlon zuerfannt worben iſt. 


Fünfte Abthellung: Zahlungen. 

53) Der Kaſſier ift angewiefen, die Auszahlung ver Gehalte und ande: 
rer Unterflügungen zu leiſten, und kann fid zu diefem Ende ver Vermitt- 
fung der Agenten der Adminiſtrazion bedienen. 

54) Gehalte und andere Unterftügungen werben vwierteljäßrlich ausge» 
abit. 

, 55) Um eine Zahlung zu erheben, bat ver Empfänger ein Lebenszeug- 
niß, die Witinee, welcht Kinder beſiht, ober ber Vormund, ein ſolches Des 
benszeugniß für bie Kinder oder Waiſen beizubringen, Auf dem Lebend- 
zeugniß per Witwe ift zugleich bemerkt, ob fie nit wieder verbeiratbet ift. 

56) Die Lebendzeugniffe werden von den Behörden bed Orts, an welchem 
der Interefjent feinen Wobnfig hat, unentgeltlich ausaeftellt. 

57) Die Intereffenten haben dem Kaffler jeve Wohnungsveränderung an ⸗ 
zuzeigen. 

59) Wenn eine Perſon, welche einen Gehalt oder ſonſtige Unterſtühung 
beziebt, zwei Jahre nacheinander verfließen läßt, ohne die Summe, welche 
fie anzuſprechen bat, zu beziehen, fo tritt Verjährung ein und die ber 
treffende Berfon kann nur von bem erften Tage des Bierteljabres , welches 
auf ihr Geſuch folgt, wieder zum Genuß des Gehaltes oder ver Unter⸗ 
flügung gelangen. Grben ober Gläubiger werden nur dann berüdjichtigt, 
wenn fle innerhalb Iahresfrift ven Toptenfchein desjenigen, welcher Gehalt 
oder Unterflügung bezog, beibringen. 

59) Gehalte und Unterfiügungen tönnen nicht übertragen werten, 
mie Beſchlag belegt aber nur bis zu einem Fünftheil für Schulden au vie 
Staatekaſſe oder an bie Adminiſtrazion, und bis zu einem Drittheil für 
Schulden, welche in ven Artikeln 203, 205 und 214 des bürgerlichen Ge- 
ſetzbuches namhaft gemacht ſind. 


1V. Kapitel. 
Allgemeine und tranfitsrifche Beſtimmuugen. 

60) Die Unterfügungsfaffe, welche dur königliche Ordonnanz vom 1. 
Sept. 1835 gegründet wurbe, hört auf, Ihr Akıtvfland geht in den Mes 
fervefonds der Kaffe über, melde durch gegenwärtige Orbonnanz gegründet 
wird. 

61) Die Urbeiter, melde bei dem Betrieb der Staats⸗Elſenbahnen ber 
ſchäftigt find, können von dem Augenblid ver Veröffentlihung der gegen» 
wärtigen Statuten an ihre Gingahlungen in vie frübere Unterjtügungsfafie, 
iedoch höchſtens zu zwei Drittheilen, geltend machen, Daſſelbe gilt, wenn 
dieſe Ürbeiter wit Tod abgeben, für ihre Wittwen und Familien, 

62) Gegen Urt. & der gegenwärtigen Statuten follen Die Intereſſen aus 
dem Mefernefonds zehn Jahre lang von dem Zeitpunkte an, an melden ges 
genwärtige Anſtalt ins Leben tritt, dem Reſervefonds zugeſchlagen werben: 

63) Die gegenwärtige Orsonnanz wird in Nusführung gebradt am 
1. Jufi 1845. 


Die deuten Eifenbahnen im Iahre 
1844. 
XXI. Köln Mindener Eijenbabn. 
(Länge 35 Meilen; im Bau.) 


Gine der längflen Gijenbahnlinien, welche gegenwärtig in Deutſchland in 
Ausführung beariffen find, if Die Köln-Mindener Ciſenbahn, welcht ın 
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Drug, Köln gegenüber, begimt.und über Düffelvorf, Duidburg, Dorte 
mund, Hamm, Bielefeld nah Minden ſich erſtreckt, wo ſie ſich mit ber 
Hannoveriſchen Eiſenbahu vereinigen fol. It dieſe Bahn vollendet, ſo be⸗ 
ſteht eine unnnierbrochene Eifenbahn-Berbinpung zwiſchen Berlin und Köln, 
oder vielmehr zwiſchen Stettin und Oſtende. 

Die Rückſicht auf Die Bedeulung ver Köln Mindener Gifenbabn als große 
Verbindungsbahn if} für die Beftimmung ver Steigungen und Krümmungen 
mafgebend geweſtn. Erflere überfhreiten nur auf einer Strede dad Bers 
haͤltniß von 1: 300, und zwar bei dem Uebergang über ven Teutoburger 
Wald bei Bielefeld; dort find Steigung und Gefälle — 1:200. Der 
Heinfte Rrümmungsbalbmeifer in der ganzen Pinie iſt 300 Ruthen — 3600 
Fuß. Auüer der circa 35 Meilen langen Hauptbahn ift vie Anlage einer 
. Meile Tangen Zweigbahn zu dem Duisburger Hafen definitiv beſtimmt, 
die Anlage einer Zweigbahn nah Ruhrort von 1. Meile Länge, und 
nah Mühlheim an der Nuhr von *, Meilen Länge ift beantragt. 

Die Nichtung der Bahn iſt nunmehr wohl in allen weſentlichen Punkten 
beſtimmt, doch ſind die ſpezlellen Vorarbeiten noch für einen großen Theil 
ter Linie unvollendet. Die Bauausführung bat im Auguſt 1844 begonnen 
une zwar Im ber erften und flebenten Abrheilung. Die erfte Abteilung von 
Deutz bis Duisburg von 8 Meilen Länge, wo die wenigſten Arbeiten vor⸗ 
fommen, ſoll noch in dieſem Jahre eröffnet, die ganze Bahn im Lauf des 
Jahres 1947 dem öffenlicen Verkehr übergeben werden, 

Die Grunderwerbung ſchreitet gleidzeitig mit den ſpezlellen zechniſchen 
Vorarbeiten vor, Die Ervarbeiten, welde überall ſogleich für ein Doppel- 
geleife audgeführt werben, fine im Ganzen ſehr kebeutend, am bedeutende 
ften in den Abtheilungen VI und VIE, wo Die Bahn ven Teutoburger Wald 
und dad ganze Gebirgsland zwiſchen biefem und dem Wefergebirge zu durch⸗ 
ihneiden hat, Tunnels und geneigte Ebenen kommen nirgends vor. Im 
Ganzen waren (bis 30. Juni d. I.) 15,656 Ruthen des Planums (bei 
nabe 8 Meilen) vollendet und 208,235 Schachtruthen Erbe bemegt, 

Sehr zablreih find Die zu erbauenden Brüden und Durgläffe. Sie mer 
ben fämmtlich maffio Fonftruirt und entweder gewölbt ober mit eiſernem 
Oberbau verſehen. Blos die Ruhrbrücke macht hieron eine Ausnahme, 
welche auf ſteinernen Pftilern einen hölzernen Oberbau nah dem Syſttem 
ver amerifanifchen Gitterbrüdfen erhält. Die bedeutendſten Bauwerke in der 
ganzen Babnlinie find dieſe Ruhrbrücke bei Altſtaden, ver Viadult über das 
Thal des Johannisbaches bei Schildeſche und nie Wejerbrüde bei Voeſſen 
Der Aubrübergang beſteht aus einer Strombrüde von fünf Deffnungen zu 
100 Fuß und zwei Flutbrũcken von fünf und vier Deffnungen von 40 Fuß 
Weite, Die Pfeiler werben auf Beton gegrünbet, der Oberbau der Stroms 
brüde ift, wie bereit® angegeben, von Holz, vie Flutbrücken werben ges 
mölbt. Der Viadukt über dad Thal des Johannisbages wird 1200 Fuß 
lang und 64 Bub bob; er beſteht aus 25 Bogen von 32 Kuh Spannung. 
Die Pfeiler werben großeneheil® auf Veton gegründet, das Baumaterial iſt 
Muſchellalk. Anh die Weſtrbrückt wird ganz maſſiv ausgeführt, 

Die größten Bahnhöfe wernen bei Deutz, Dortmund und Minden anges 
legt; nach ihnen ſind die bei Düffelrorf, Duisburg, Lipptrhaide und Hamm 
am wichtigſten. Dem Bahnhof von Deu gegenüber in Köln ſelbſt, wird 
unmittelbar neben bem neuen Bahnhof ver Rheiniſchen Bahn gleidialld eine 
Groedizion eingerichtet, deren Berbinbung mit bem Deuger Bahnbof durch 
eine Dampffähre bewirkt werden ſoll. . 

Für den Oberbau iſt das Soſtem ver Magpeburg-Halberfläpter, jo wie 
bed zweiten Geleiſes ver Leiyzige Magdeburger Vahn gewählt. Die Schie⸗ 
nen, größtentheild 18, zum Thell auch 15 Buß lang, und refpeftioe 357 und 
297%, U ſchwer, Tiegen auf 8 Fuß langen Querſchwellen und bei ben 
Stößen auf fünffügigen Langſchwellen. Bon den erforberlichen 19,000 Ton ⸗ 
ten Schienen jind GOOD, von 230,000 Dueriäwellen 61,000 und von 
105,000 Langſchwellen 19,000 geliefert. Auf der erften Abtheilung Kat die 
Legung bes Oberbaues bereits begonnen, 

Wir fügen dem obigen Audzug aus dem Direfjionsberiht noch hinzu, 
daß das Hfzienfapital ver Röln- Mindener Ciſenbahn-Geſellſchaft 19 Millie» 
nen Thaler beträgt, wobei der Staat mit einem Slebentel als Afzlonär bes 
theilige iſt. Die Konzeſſion wurde am 18. Dez. 1543 ertheilt. Nah Vol⸗ 
lendung ver Bahn jo, dem bereite im vorigen Jahr entworfenen Fahrplan 
gemäß, die ganze Strecke zwiſchen Berlin und Köln in 26 Stunden zurück- 
gelegt werden. — 
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XXII. Wilhelms⸗Siſenbahn. 
(Rojel- Oberberg. Länge 7 Meilen; im Ban.) 

Die Wilbelmebahn bat den Zweck, die Oberſchleſiſche mit der Kater 
Ferdinands · Nordbahn zu verbinden und fo eine birefte Eifenbahnlinie zwie 
ſchen Berlin, Breslau und Wien herzuftellen. Sie beginnt am Bahnhof in 
Kandrzin der Oberſchleſiſchen Bahn, und erſtreckt fi bis Oberberg. Ihre 
Ränge beträgt 14,026 Ruthen — 7 deutiche Meilen. Für den Bau wurbe 
die ganze Linie in zwei Sekzionen getbeilt, deren jede unter ber Leitung ei⸗ 
nes Spezial-Ingenieurd ſteht, dem die nöthige Anzahl Aufſeher zugetheilt 
iſt. Gin befonderer Baumeifter leitet den Bau der Oberhrüde bei Rati— 
bor und des dortigen Bahnhofs. ObersIngenieur der Bahn it Hr. Bau- 
meifter Hoffmann. 

Ueber ven Stand ver Arbeiten ift zu bemerken, daß die Erdarbeiten 
fo weit vorgerüdt find, daß fie bis zum Herbſt 1845 beendigt ſeyn Fönnen. 
Weniger vorgerückt find bie Brücenbauten. Es Ind im Ganzen 69 Brüden 
und Durdhläffe herzuftellen. Man bofft die Obverbrüde bit zum Spätherbft 
1845 zu vollenden. 

Der Oberbau wird nah dem gewöhnlichen Syftem mit 2 Schienen auf 
Duerſchwellen bergeflellt. Die Schienen wurden zur Hälfte von England, 
zur Hälfte von der Laurashütte in Schlefien bezogen; es And im Ganzen 
an 60,000 Ztr. Schienen, 769 Ztr. Stoßplatten und 1365 Zir- Nägel für 
den Oberbau erforderli und ſämmtlich bereit angeihafft. Ebenſo ift ver 
Bedarf von 60,000 eishenen Schwellen dur Verträge geſichert. 

Es follen 6 Locomotiven für den Betrieb angefhafft werben, und find 
bereitd bei Borfig in Berlin beflellt. Sie werben alle von gleicher Be— 
ſchaffenheit ſeyn, 12zöMige Zylinder und eine Erpanflond-Borrihtung br- 
figen. 28 Perfonenwagen, tbeils ſechs⸗ theilß vierräberig, 4 Gepädwa- 
gen und 24 Laftwagen verſchiedener Art bilden ben Wagenparf und werben 
mit Ausnahme von 4 Perjonenwagen erfter und zweiter Rlafje, bie bei 
Zoller und Pflug in Berlin beftellt And, fämmtlih von der Wagenbauan- 
ſtalt der Oberfchlefligen Eiſenbahn geliefert. 

Der Koftenvoranfhlag für vie Bahn jammt Einrichtung lautet auf 
1,169,500 Thlr., das Nfzientapital it 1,200,000 Thlr. Wird ver Koften« 
anſchlag nicht Überfcpritten, was nad den biäherigen Erfahrungen zu er⸗ 
marten ift, io fommt bie Meile Bahn auf nur 292,375 fl rb. 

Man hofft in der Mitte des Jahres 1346 den Vetrieb in der ganzen 
Länge der Bahn eröffnen au fFönnen. Bis dahin ſoll auch die Oberſchlefiſche 
Bahn von Oppeln bis Randrzin, dem Anfangspunfte ver Wilbelms. Bahn, 
befahren werden, und auch die Kaiſer⸗Ferdinands ⸗Nordbahn bis zum Ans 
ſchlußpunkte bei Oderberg bergeftellt jeyn. Diefer Bereinigungspunft iſt 
vorbehähtlih der Genehmigung der beiverjeitigen Regierungen zwiſchen dem 
Vorwerk Paſſeck und der Stadt Oderberg feſtgeſtellt morben. 

Mit der Direkjion der Oberſchleſiſchen Ciſenbahn⸗Geſellſchaſt find Ber- 
banblungen gepflogen worden, welde dahin zielten, nad Serftellung ber 
MWilpelmd-Bahn den gefammten Betrieb auf verielben jener Geſellſchaft 
vertragäteife zu überlaffen. 


Socomotiven. 





Bolgenbes ift die getreue Ueberſetzung eine® belgiſchen „Cahier de char- 
ges" für die Beftellung von Locomotiven. Man wirb daraus erſehen, daß 
den Babrifanten ein weiter Spielraum gelaffen ift, und es dürfte auch wohl 
nur da gerathen ſetn, fi auf ein fo kurzes, blod die Hauptbeftimmungen 
enthaltendes Programm zu befränfen, mo man es mit @tabliffements von 
anerkannter Tüdhtigfeit au thun hat. 


Submiffion. 
Der Unterzeichnete macht ſich verbindlich, an bie Mominiftragion der im 
Betrieb befindlichen Ciſenbahnen die folgenden Gegenſtände zu liefern. 
Art. 1. 
Gine Locomotive von 15 Zoll (engl.) Zylinder ⸗Durchmeſſet, 22 Zoll 
Hub, von ſecha Rädern unterflügt, deren vier von d Ruf und zwei von 
3% Buß (engl.) Durchmeſſer. Die bewegende Kraft wirkt auf bie großen, 


miteinander verfuppelten Räder. — Die Räper find ganz von Schmiedeiſen 


"mit Ausnahme der Nabe, welche von Gufeifen ift; die Mabreifen find eben- 


falls von geſchmiedetem (nicht von gewalgtem) Gifen. — Die Bumpen find 
ganz von Metall. — Der Keffel muß für einen arbeitenben Drud von 75U 
auf ben Ouabratzoll berechnet und von Eiſenblech erfler Qualität angefer- 
tigt ſeyn. Der zylindriſche Theil wirb 9'/, engl. Buß lang, und enthält 
151 meifingene Röhren von 1?/, Zoll äußeren Durchmeifer. 

Art. 2. 

Ginen Zender zur genannten Maſchine paſſend, mit einer Kapazität von 
5000 Litre®, auf ſechs ſchmiedeiſernen Rädern mit ſchmiedtiſernen Reifen. 
Art. 3. 

Die Locomotive wird mit einem Satz Werkzeuge und Erfagflüde verie- 
ben, beſtehend in 
Werkzeuge: 
einem Sag von 10 Schraubenjglüffeln, 
zwei großen engliſchen Schraubenflüffeln , 
mei fleinen bitte, 
einem Sanbhanmer, 
drei Raltmeißeln, 
einer eifernen Brechſtange, 
einer 14 Meter langen Kette, 
einer VBerbindungdfette mit Hafen. 
Grfjagftüde: 

20 mejfingenen Heizröhren, 
10 Schmierbůchſen, 

2 Signal · Laternen, 

2 Buffer, 

1 Dampfpfeife, 

2 Saugrößren, 

2 Drudröhren. 

Art. 4. 


Locomorive, Tender und bie anderen Gegenflände müffen auf bie befle 
Weiſe und aus Materialien ber beften Qualität bergeftellt feyn. Die Da» 
feine muß in Beziehung auf ihre Leiftung ebenfo vollfommen ſeyn, wie bie 
10 beſten Mafchinen, welche fuh am 1. Juni 1844 in Befig der Admini- 
ſtrazion befinden. Sie wird, auf der Stagion bei Lüttich aufgeftellt, zu fol« 
genden Preifen geliefert : 


1. bie in Art. 1 beſchriebene Locomotive zu 38,600 Er. 
2. der in Art. 2 Gefäriebene Tender zu . 7,000 ⸗ 
3, die Werkzeuge und Arfagftüde für ._ 1000 » 

Summe . 46,600 Br. 
Tage: vierzig ſechs taujend jehshundert Franken. 


Art. 5. 

Ale abgelieferten Theile müſſen das Zeichen der Fabrifanten und bie 

Nummer der Maſchine, zu welcher fle gehören, befigen. 
Art. 6. 

Die Fabrifanten garantiren für die Dauer der Räder und Achſen von 2o- 
comotive unb Tender bis diefe einen Weg von 5000 Liened à 5000 Kilom. 
zurüdgelegt haben, d. h. fle erſehen die abgenüßten Rabreifen fowie die 
Räder und Achſen, melde etwa vor Erfüllung der angegebenen Leiftung in 
Bolge von ſchlechter Arbeit ober ſchlechtem Material brechen jollten. Sie 
find dagegen nicht verantwortlich für Brüche am Achſen und Rädern, durch 
höhere Gewalt, Die Fabrifanten verbinden fi gleichfalls zum Erfag al- 
fer anderen Theile der Locomotive, welche während ber erften 3 Monate 
nad) ver Probe brechen follten Diefe Garantie erſtreckt ſich jedoch nur auf 
diejenigen Theile, melde in Folge ſchlechter Ausführung oder der Verwen- 
dung ſchlechter Materialien ſchadhaft werben, nicht aber auf Befhädigun« 
gen in Folge einer höheren Gewalt ober der Ungeſchicklichteit ber Maſchi⸗ 
niften. 

Art. 7. 

Locomotive, Tender und bie zugehörigen Gegenftände find innerhalb zwei 
Monaten nad erfolgter Genehmigung des Vertrags von Seite des Minifterd 
ver Öffentlichen Bauten, auf Koſten des Lieferanten auf die Stazion von 
Lüttich zu ſtellen, und awar in einem folden Zuſtande, daß die Mafchine for 
gleich probirt werben Fann, 
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Art 8, 

Ab ſchlags · gahlungen werben nad Maßgabe ber vorgerückten Arbeit ger 
leiſtet. Dre Minifter der Öffentligen Bauten kann zu biefem Zwedfe für bie 
Zeit bis zur deſinitſven Uebernahme der zu liefernden Gegenflände diejenige 
hypothetariſche oder fonflige Sicherheit verlangen, bie er für angemefien 
findet, 

Unmittelbar nad vollfläntiger Lieferung, und ſobald bie für bie Ueber⸗ 
nahme beftellte Kommifflen erkannt haben wird, baf bie Grgenflände bie 
durch gegenwärtigen Kontraft bebungenen Cigenſchaften beſihen, wird bie 
Zahlung bis auf *,, ber in Art. 4 ſtipulltten Vertragäfumme ergänzt. 
Das legte Zehntel bleibt ala Garantie kei der Anminiftrazion bis zur vefl- 
nitiven Uebernahme, d. b. biß die Maſchlne die in Art, 6 erwähnten 5000 
Lieues zurüdgelegt bat. 

Art. 9. 

Die Auslagen für Stempel, Druck ıc., überhaupt alle Unkoſten, welde 
gegenwärtige Submifflon verurſacht, werben von den Lieferanten getragen. 

" (Folgen die Unterfriften.) 


Eifenbahn-Fiteratur. 





Etablissement de ia parile sazonne de Chemin de fer 
Saxo-Havarois par ‚MH. Fr. Splingard, ingenieur des 
ponis et chausees. Bruxelles 1845. 


Der Entwurf einer ſaͤchſiſch⸗ bayeriſchen Elſenbahn ſchreibt ih vom Jahre 
1835 ber. Vorunterſuchungen wurden ſchon zu jener Zeit aus Auftrag eis 
ner Geſellſchaft, melde den Plan angeregt hatte, von Herrn Hauptmann 
v. Rnöbel vorgenommen, und im Jahre 1840 in Folge der Werbefferums 
gen, welde der Bocomotiveherrieb big dahin erfahren hatte, manichfach ab» 
geändert, Im Fahr 1841 wurde zwiſchen Bayern, Sachſen und Altenburg 
ein Vertrag geichloffen, kraft deifen bie Bahn von Leipzig ausgeben, Alten ⸗ 
burg und Plauen berühren, in Hof enbigen und im Jahre 1847 vollendet 
fegn ſollie. Dan begann mit dem Bau auf ber Teichteflen Strecke, der Bahn 
von Leipzig bis Crimmitzſchau, welde nunmehr im Berriebe ift; fofort er» 
folgte ver Angriff der Arbeiten auf der Strede von Crimmihzichau nad Wer- 
dau, und zulegt follte vie Strecke von Werdau Über Plauen nad Zwickau, 
den Anfhluß an Hof vorbereiten, audgeführt werben, Die außtrordent⸗ 
lien Schwierigkeiten, melde diefe legte Strede der Führung einer Eiſen⸗ 
bahn entgegenfegt, beſtimmten die ſäͤchſiſche Negirrung, das Gutachten ded 
General· Inſpeltors des Gelgiihen Straßen- und Brüdenbanmweiens über 
die vortbeilgaftefte Richtung der Bahn einzuholen, welcher mit diefer Arbeit 
Hm. Splingarb, vermalen Ober-Ingenieur der Brienrih-Wilhelms-Nord- 
bahn, beauftragte. j 

Die unter bem vorftehenden Titel erfchienene Ausarbeitung Hrn. Splin« 
gards umfaßt ſammtliche, bis zu dem Zeitpunkte feiner Berufung vorge» 
nommenen Vorarbeiten für die fragliche Strede der fähflig-bayeriihen Ei⸗ 
ſenbahn. Da die Unterſuchungen unb vergleichenden Berechnungen Über bie 
verſchiedenen zur Spracht kommenden Barlanten der Linie fi auf Angaben 
von oͤrtlichen Verhältniffen gründen, welche ohne genaue topographiſche 
Karten nicht verfolgt werben können, fo beihränfen wir und zu bemerken, 
daß Herr Splingard ſich für Die Richtung über Reichenbach, Plauen, Reuth 
und Gutenfürft entſchled, bei der Ermittlung ber Linie, mit Rückſicht auf 
das ſchwierige Terrain, Steigungsverhältnifie von 1: 100 auf 12,500 Dies 
ter, von 1: 130 auf 8000 Meter, von 1:106 anf 8000 Meter, von 1: 144 
auf 3000 Meter und von 1: 100 auf 5000 Meter, und Krümmumgshalb« 
meffer yon wenigftend 600 Meter Länge anrietb. 

Auf der von ihm empfohlenen Linie fommen zwei Bauten vor, welche 
hinfichtlich ihrer Größe His jeht ihres Gleichen noch nicht Haben, mäm« 
lich vie Viadukte Über die Goͤltſch und die weiße Elſter, ber erfle von 82, 
der zweite von 74 Meter Höhe. Naheem Hr. Eplingarb durch eine ver» 
gleichenve Berechnung außer Zweifel geflelt hat, daß Viadukte In dieſem 
Galle fowohl hinſichtlich ver Koſten ala Hinfigtli der Dauer des Baurs 
Dämmen vorzuziehen ſeyen, gebt er auf einen Vorſchlag für die Konftnuls 


jion der beiden Werke ein, welcher durch eine der Broſchüre angeheftete Kurs 
pfertafel erläutert wird, Nach diefem Vorſchlage befichen die Vindufte aus 
brei übereinander gefegten ſpiybogigen Arkadenreihen. Das untere Stod- 
wert mibält 5 Bogen von 20 Meter Lichtweite und 32 Meter Lichthöhe, 
melde auf zwei Wiberlagern und vier freiſtehenden Pfeilern, letztere von 
14 Meter Höhe, 4 Meter Dicke und ohne Boripige 25 Meter Länge an ver 
Bafis ruhen, Leber diefe Arkadenreihe iſt eine zweite gefeht, und zwar fo, 
daß ihre Pfeller abwechslumgsweiſe bald auf die Pfeiler, bald auf bie 
Schlußſteine der untern Arladen treffen. Die Lichtweite diefer Arkaden ber 
trägt 9 Meter, ihre Lichthöhe 25 Meter. Die Höhe ihrer Bieiler 16 Meter, 
deren Dicke 3 und ihre Länge an der Baſis 17 Meter. Das ganze Bauwerk 
fließt endlich eine dritte Arkadenreihe, deren Pfeiler abermals abwechſelud 
auf die Pfeiler und auf die Schlußfteine des zweiten Stodwerles treffen. 
Die Lihtweite der Arkade des britten Stockwerls beträgt 4.50 Meter, ihre 
Lichthöhe 12 Meter. Die Höhe der Pfeiler it 8.50 Meter, die Dickt der⸗ 
ſelben 1.50 Meter und ihre Länge an ver Baſis 12 Meter, Die Pfeiler aller 
drei Stocwerke ruhen auf umgekehrten Bemölben und die dreieckigen Felder 
zwiſchen je zwei Bogen find mit ringföwunigen ober drriedigen DOrffnungen, 
Tegtere mir bogenförmig gefrümmten Schenkeln, durchbrochen. Die Pfeiler 
und Bogen bed unteren Stodwerkes follen aus Oranit-Duadern und Mauer« 
werk, welches Material die Deriligfeit bietet, bie Bogen ver zmei oberen 
Arkadenreiben und die ringförmigen Gewölbe von ausgewählten Badftei- 
nen fonftrmirt werben, wobei Herr Splingarb bereiinet, daß die Pfeiler 
vermöge ihres Anlaufs auf die ganze Höhe des Viadukts an ihrer Bafls 
nur ein Dreißiafttheil des Drudes auszuhalten haben, welchem Granit ned 
zu wiberftehen vermag. Die für die Ausführung eined folden Werkes erfor» 
berliche Bauzeit fhlägt Hr. Splingarp mindeftens auf rei Jahre an. 

Bekauntlich hat ſich die Direlzion der Fahflfh-bayertfgen Bifenbahn-@r- 
ſellſchaft veranlaßt gefehen, ven Entwurf für bie obenerwähnten Bauten 
zum Gegenſtand einer öffenılichen Konkurrenz ⸗Ausſchreibung zu machen, in 
deren Folge 81 Projekte eingelaufen And. (Wergl. Eiſenb.⸗Zeit. Mr. 6 und 
27.) Ueber eine Wahl des einen ober bed anbern biefer Entwürfe iſt und 
bis jet noch nichts befannt geworben. 


u 


Vermiſchte Wachrichten. 


Deutſchland. 


Wuürttembergifche Eiſenbahnen. — Das „Chemin de fer belge* 
vom 3. Aug. bringt aus London folgende Nachticht Über bie württembergis 
fen Ciſenbahnen. „Die württembergifge Regierung hat bie Konzeffion 
zum Bau einer Elſenbahn durch ihre Staaten ald Fortſehung der Eifenbahn 
des Großberzogihums Luremburg(')ertheilt. Der Plan hat hier eine fo gůn ⸗ 
flige Aufnahme gefunden, daß bie Alzien ber Bahn mehr geſucht werben, 
ald die Akzien irgend einer andern Bahn auf bem Kontinent. Die Komite» 
Mitglieder werben in ber nädften Woche von hier abreiien.” (Bol. Chſenb.⸗ 
Zeit. Nr. 29.) 

Defterreichifhe Eiſenbahnen. — Ein allerhöchſtes Handbillet, 
fo wirb emzähle, ſoll an die allgemeine Hoffammer herabgefommen ſeyn, 
worin jede neue Konzeffionirung von Eifenbahnen an Privaten bis zum 
Jahre 1850 unterfagt wir. 

De ſter reich's Eifenprodufzion. Nad dem Journal des öft. Lloyd 
erzeugt Defterreih jährlich über 2,700,000 Ztr. Roh⸗ und Gußsifen. Ber 
arbeitet wurbe im Jaht 1841 zu Stab» umb Walzeifen, zu Weiß · und Schwarz · 
blech, zu Zement», Guß⸗, Streck · Guͤrb⸗ und Rohſtahl ein Quantinn von 
1,696,740 Btr., in einem Werthe von 16,068,309 A. K.M. An Betriebs» 
Anfalten befanden ſich In Thätigfeit: 226 Hochöfen und Heinere Schmelz · 
werke, 32 Kupoldfen, 835 @ifen- und Stahlhämmer (mit 1955 Feuern 
und 1538 Sälägen), 15 Pudblingwerle mit 54 Orfen, 40 Bled- und 
Strefwalzwerke und 9 Gußfahlöfen. Insbefondere wird auf den in ber 
legten Zeit an verſchiedenen Orten, bidhet vornaͤmlich in Steiermark, Kirn» 
then und Mähren errichteten Streckwalzwerken, auch der ganze Bedarf bed 
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Inlandes an Eiſenbahnſchienen (Mails) erzengt, fe daß, während im Jahr 
1838 nod 39,936 Ztr., im Jahre 1839 aber gar 56,742 Itr. gewalzter 
Gifenbahnidienen vom Audlande eingeführt wurten, in ven Jahren 1842 
und 1843 bereits Feine ſolche Ginfuhr mehr ſtattfand. 

Raffanifche Eiſenbahnen. — Die großen Hoffnungen, vie man 
Anfangs von ber Rheingauer Ciſenbahn begte, find feit der Alzlengeibnung 
fehr herabgefunfen, fo daß fi viejenigen Glück wünfben, die bei der Un« 
terzeichnung, des großen Zudrangs wegen, nar mit verbältnifmäßig gerine 
gen Summen fi betheiligen fonnten. Der Gedaukt, die Bahn zum Theil 
mittelft eines Steindamms zu führen, ſtellt ſich, wegen ver damit verfnüpfe 
tem ſehr großen Koften, als unausführbar bar, anderer Bedenklichkeiten 
nicht zu ernähren. Was aber Die zweite für Naffau beabfichtigte Eifen- 
bahnſtraße betrifft, für Die ein engliſcher Agent ſchon im vorigen Jahre die 
Konzeffion bei der Regierung nachſuchte, fo haben allerdings bereits deßbalb 
Terrain-Grbebungen zwiſchen Wiesbaden und Bad Ems flattgefunten. Der 
ertwähnte Agent batte fih auch zu Anfang Des Sommers zu Wiesbaden ein 
gefunden, um fein Geſuch zu erneuern, if jedoch ichen vor mehreren Wo⸗ 
ben nad London zurüdgereiöt, um, wie man fagt, bie von ihm geforber= 
ten Bewährfhaften der zur Ausführung bed Planes benöthigten Selomittel 
berbeizubringen,, woran die Negierung ibre endliche Entichließung knüpft, 

Schw. W. 

Baneriihe Eiſeubahnen. — Bei ver Generalverſammlung ver 
Mfzionäre der Eifenbabn von Ludwigshafen zur heſſiſchen Grenze in Fran⸗ 
fenthal wurde die Cröffnung gemadht, Bayern verlange für dieſe Bahn eine 
andere Spurweite, als für bie übrigen pfälziſchen Bahnen, um Ludwigb · 
bafen zu einem GifenbahneStapelplage zu machen, in deren Bolge vie Akzien 
biefer Babnftrede, welde vor der Generalverfammlung mit 4°, Proz. bee 

"zahlt wurben, nach der Berfammlung fogleich bis auf 2 Proz. zurückgin⸗ 
gen. Von dem erften Schreden, melden bie Feſtſetzung ber Spurweite der 
bayeriſchen Gifenbahn nen Alzionären der Mainz: Lırbwigähafener Vahn 
verurſacht hat, beginnt man fi inveffen bereits zu erholen, indem bie Hoff⸗ 
nung ſich mehr und mehr begründet, daß die Rorftellungen der Intereffers 
ten nicht ohne Crfolg bleiben werben. 

Preußische Eiſenbahnen. — Köln. Gs fol jegt Ausſicht feon, 
daß unfere Regierung für den Bau einer Eiſenbahn von hier nach Crefeld, für 
welchen im Mai 1344 Bier eine Akzienzeichnung veranftaltet, ipäter aber 
für nichtig erflärt wurde, in Kurzem vie Genehmigung ertheilen werde. 
Denjenigen, welde voriges Jahr zu den vorläufigen Koſten ver Terrainaufs 
mabme ıc. ein halbes Prozent einzahlten, wird für ihre Anfprüde argen» 
wärtig bas Fünffache der eingezablten Beträge als Aglo geboten. 

Edw, M. 

Mecklenburgiſche Cifenbahnen. — Das Nivellement fämmilis 
her mecklenburgiſchen Eiſenbahnen iſt beenpigt. Die Anfhläge werden jept 
von den Ingenieuren unter Oberleitung des Hru. Neubaus ausgearbeitet, 
und man darf erwarten, daß die Erbarbeiten vor dein 1. Sert d. 3. in An⸗ 

griff genommen werben. Die vorläufig von dem proviſoriſchen Worflante 
beliebten Statuten werden in einigen Tagen die Preſſe verlaffen, N. 2. 

Die Regierung hat, in Rückſicht auf Die mit dem Auswerfen glühender 
-Roblen aus den Sıhormiteinen ver Lecemotiven verbundene Sefahr, ter 
ordnet, daß innerhalb eines Strides von 10 Ruthen rbeiniich zu Leiten 
Seiten per Gijenbabn Feine Strobräcder angelegt und Die verbandenen od) 
vor Gröffnung Des Betriebs der Bahn, und zwar auf Koften der Bahnun— 
ternebmer, in feuerfichere Bedachung umgewandelt werben jellen. 


Holſteiniſche Eiſenbahuen. — Bei ver am 10. Yuli abgehalit⸗ 
nen fehöten Generalverjanmlung ver Akzionäre der Altoma-Kieler Gi: 
ſenbahn⸗Geſellſchaft wurde von dem Vorfigenven im Namen des Ausſchuſ⸗ 
fed der Antrag geftellt, daß die Direfzion ermächtigt werde, zur Romplett- 
rumg bed erforterlicdhen Kapitals zur Vollendung des Bauts und Bermeh- 
sung ber Betriebsmitiel Afzien zu Ereiren, erforderlichen Falls bid zu 2000, 
und biefelben fufzeifloe beitmöglihft zum Beſten ver Geſellſchaft zu verkaus 
fen. Nach einer kurzen Debatte wurbe dieſer Antrag mit 109 gegen 27 
Stimmen angenommen. Die weiteren Verhandlungen bezogen ſich auf eine 
Mbänderung des Bejellihaftsftatuis, Es lagen bierüber zum Theil von eins 
ander abweichende Anträge des Ausſchufſes und ver Direfjion vor, und 
wurden die der letzteren mit 73, die des Ausſchuſſet mit 27 Stimmen ver⸗ 


treten, mithin bie Anträge der Direfzion angenommen. — Die Bruttoein« 
nahme der AltonasRieler Gifenbahn war in dem erflen Halbjahr 1845 
252,318 M. C., die Auslagen werden zu 1000 M. G. ver Tag auf 
181,000 M. C. veranſchlagt; bleiben ald Meinertrag 101,31HM. E., was 
nabe an 3 Vroz. ald Dividende per Anne auf ein Kapital von 7,000,000 
M. €. ergibt, 

übel, 31. Iuli. Es ift bier die Machricht eingetroffen, daß die Fün, 
däniſche Megierung dad von unferem Staate durch einen nah Kopenhagen 
abarorpneten Geſandten umterjtügte Geſuch bes Pübek-Büchener @iienbahn- 
Komites um bie Erlaubniß zum vorläufigen Mivellement einer von Lübed 
nah Büchen zu führenden und bort in bie Berlin⸗Hamburger Bahn ein« 
mündenven Eiſenbahn abgeſchlagen babe. Ce iſt Lũbeck im Morden, Welten 
und Süden von den unter bäniicher Landebbobeit Achenden deutſchen Her ⸗ 
zogibümern Holftein und Lauenburg eingeſchloſſen und nur im Often von 
einem andern deutſchen Bundesſtaate, Meflenburg-Strelig, begrängt. Däne- 
marf hat ver Stadt Führt im Laufe der lebten zehn Jahre abgeſchlagen: 
eine Eiſenbahn nad Weſten auf Hamburg, nah Morten auf Kiel, nah 
Süven auf Büchen. Es if durch das Letzte die beabſichtigte Heritellung ei« 
ner Giienbabnverbintung zwiſchen Lübeck und dem Innern Deutſchlandé 
auf dem direkten Wege unmöglich gemadıt. Hbg. KR. 

Dampfſchiffahrt. — Die in Würzburg am 30. Juli gebaltene &e- 
neralveriammlung der MainsDampfichifiahrts-Befelliihaft har pie Cinfüh⸗ 
zung der Dampfſchleppſchiffahrt beichlofien , bie bei der Eröffnung det Lud⸗ 
wigsfanals, ber immer umfafjenderen Moinforrefjion und ver zu hofſenden 
Aufbebung der Mainzölle einen erfreulichen Erfolg verſpricht. Der Ber 
waltungärath wurde beauftragt, Die deßfallſigen Einleitungen zu ireffen und 
dad Ergebnis einer auferorpentligen Orneralverfammlung vorzulegen. 

Am 29, Juli wurde die Lahn zum erftenmale von einem Meinen Dampfe 
boot befahren, Gine Gejelihaft machte auf demſelben einen Ausflug nad 
Niederlahuſtein. Das Voot wurte von allen Seiten mit dem lebhafteſten 
Jubel empfangen. 


Schweiz. 

Wir erbielten unterm 6. Aug. vom Ilfer des Bodenſtes ſolgende Nach- 
richt , beziebungewelfe Aufforderung : 

Auch bei uns hat — Dank den Fräftigen Beſchlüſſen ver württember: 
giſchen Kammer — die Angelegenheit ver Eiſenbahn von Rorichach nah 
Ebur eine erfreuliche Wenpung genommen, Herr Ingenieur Lanicca bewarb 
fih Namens reiner (italteniihen?) Geſellſchaft um Konzeſſion der Linie von 
Morſchach und Wallenſtadt nah Chur, reſp. Thuſis, und über die Konzef- 
flonspunfre find Abgeorbnete der Megterungen von Graubünbten un? St, 
Gallen in einer im Juli d. 3. au Sennwalde ahgehaltenen Konferenz; vor» 
läufig einig geworden. Im einer demnächſt abzubaltenten Konferem follen 
bie der Konzeſſſon vorhergthenden Staatäverträge berathen, und biete jener 
Konzeffiontverbantfung vorgängig ven oberften Landeebehörden zur An« 
nahme vorgelegt werden. Die Mögligfeit märe demnach vorbanden, daß 
fhen im Laufe des nächſten Sommers der Dau begennen werben könnte. 
Indem ich Ihnen foldes mitzutheilen die Ehre habe, ſoll ih Sir — nah 
Wunich tes Vorftandes des Bat Departements — erſuchen, ſolche Geiell- 
ſchaften, melde zum Bau von Eiſenbahnen ſich in Württemberg gemeldet 
baben, auf dieſe zu habende Linie aufmerffam zu machen. Man fürdtet 
naͤmlich bei und fh nur mit Einer Gefellſchaft in Unterhandlungen einzu⸗ 
taten, weil ohne Konkurrenz Diefe weder zu der nötbigen Garantie über 
rafchen Betrieb des Bauch, noch zu billigen Bedingungen des Müdfaufes 
ber Bahn zu bringen ſehn duͤrfte. 


Holland. 

Der König ver Niederlande hat die Statuten der niederländiſchen Geſell⸗ 
ſchaft ver Rheinbahn genehmigt. Die Konzeſſion dauert bit zum 31. Dr, 
1898, Tann aber um 25 Jahre verlängert werben. Das Sefellihaftstapi- 
tal beträgt 24 Millionen Gulden in 100,000 Afzien, jede zu 240 Gulden, 
fan aber bis auf 30 Millionen vermehrt werden. Die Beneralpirchion 
beftcht aus reeniaftend 18 Kommiffären und 12 Direftoren,, von meld leg» 
teren 6 mit der Berwaltung beſchaftigt ſind und nicht über 2000 ft. Befol« 





bung erhalten Fünnen, während die Kommifiariate Ehrenämtet find, Der 
Geſellſchaft eht pas Recht zu, zu jeder Zeit Zweigbahnen, Kanäle, Sıras 
Pen oder andere Verlehrsmittel, melde die Frequenz ihrer Bahn Heigern 
Fönnen, anzulegen. Zu den Hauptalzionaͤren gebört S. M. der König und 
der Minifter des Innern, 

Trier. Auch im unferer Gegend har ſich eine Geſellſchaft von Engläns 
dern mit Anerbietungen zur Vervollftändigung der Rommunifaziontmittel 
gemelvet und fi bereit@ an ben König von Holland gewandt, um die Kon« 
zeiflen zur Anlage einer Eifenbabn umb zur Fortfegung des vor 17 Jahren 
begonnenen Maas: und Moſelkanals zu erlangen. Die Sektion der Land⸗ 
fände des Großherzogthums Purremburg, welche in ber jüngſten Sitzung 
mit den Öffentligen Bauten beſchäſtigt mar, if einberufen, um mit bem 
Gouvernemeut darüber zu beratben. Frier. 3. 


Franfreich. 

Die Uebelſtaͤnde, welche mit ber Entfernuug der Bahnhöfe von ven Mit« 
telpunften ver Bevölkerung größerer Städte verknüpft find, haben in neues 
ter Zeit, wo man über ven Nuhen und finanziellen Erfolg der Gifenbahnen 
mit größerer Sicherheit urtheilen fan, an vielen Orten Entmürfe ins Le⸗ 
ben gerufen, welche tbeild die Einführung der Ciſenbahnlinien in bad Anz 
nere ber Städte, theild vie Verbindung verſchiedener, im Umfang der Städte 
gelegenen Bahnhöfe unter einander bezweden. Befanntlih wagte man 18 
zuerſt in Amerika, Gijenbabalinien durch bie Straßen ber Stäbte zu führen. 
Der Locomotivebetrieb hört dort in der Megel außerhalb ver Städte auf 
und die Wagen, melde einen Zug zufammenfegen, werben mit Pferden 
einzeln dur die Straßen nad ben verſchledenen Orten ihrer Beitimmung 
gebracht. In Englant war es querft die Liverpool» Mandeiter Bahn, welche 
mittelft zweier unter ber Stadt durchführender Tunnel tinerſeits für ven 
Baarentrandport bie zu dem Hafen, andererfeitd für den Perfonenuerfehr 
bis zu dem Mittelpumfte ver Stadt verlängert wurde, In London beſchäf- 
tigt man fich feit längerer Zeit mit dem Projekte, die Bahnhöfe ſaͤmmtlichtt 
an den Ertremitäten ver Stadt gelegenen Gifenbahnen in einer Zentralan- 
Lage im Innern ber Stadt an der Themſe zu vereinigen. In Brüffel merken 
der Sürbahnbof und ver MRordbahnbof mittelſt einer Über die inneren Bou« 
leoards führenden Bahn verbunden. In Wien ift ein Entwurf der Ausfühe 
rung nahe, nad welchen die Bahnhöfe ver Öloggniger und ver Kaljer- 
Berpinands-Norpbahn mitselft einer die innere Stapt berührenden Bahnlinie 
verbunden werben jollen, Lyon joll von einer Eifenbabnlinie tbeils im offer 
nen Einfhnitt, theils mittelt Tunnels dutchſchnitien werden. 

Diefen sheild entworfenen, theils ausgeführten Anlagen reiht ſich ver 
Plan an, die Bahnhöfe son Varis mittelfl einer Ciſenbahnlinie zu verbin« 
den. Der Minifter ver öffentlihen Arbeiten erflatteie in feinem Medhene 
ſchaſtabericht von 1844 den Kammern Bericht Über einen Entwurf, welden 
er zu biefem Ende ſtudiren lien. Es ſollte nad dieſem Entwurfe innerhalb 
bes Fortififagionsrayond eine Linie um bie Stadt geführt werben, welche pie 
Bahn nad Rouen mit ben Bahnen an bie belgiſche Grenze und nah Or» 
leans in Verbindung jegt. Die Lünge derielben wurde auf 15,328 Meter 
und die Koften der Anlage auf 8,500,000 Franken beftimmt. Werner follte 
die Bahn nah Orleans mit ver Bahn nah Verſailles (linkes Ufer) in ibrer 
Verlängerung nad Chartres verbunden werben. Die Länge ter Berbin- 
dungelinie jollte 6221 Meter und die Roften derſelben 3,300,000 Franken 
betragen. Die Verbindungsbahn follte am einer Stelle ein Gefälle von 
1: 100 auf 1370 Dieter Länge, ferner einen Tunnel von 770 Meter Länge 
unb zwei Biabufte erhalten. Im Ganzen würbe alfo die Länge diefer Peri⸗ 
pheriebabn 12,000 Meter und deren Roften nahe an 12,000,000 Franten 
alio 1,000,000 Franken per Kilometer betragen. 

Nah einem neueren Borfhlage ſoll von dem Entwurfe der Regierung 
die Berbinvung der Bahn von yon mit der Bahn von Orleand beibehalten 
und bie Bahn von Rouen mit der Bahn von Lyon durch eine Linie verbun⸗ 
den werben, melde mit Benübung ber inneren Boulevardd dlametral burd; 
bie Stadt geführt würde. Die ganze Verbindungsbahn fol eine Länge von 
3250 Dieter erhalten und deren Ausführung rund 6,000,000 Br. foften. 
Die Bahn würde großentbeild in Tunneln geführt und nad einem ber at» 
mofphärifhen Syſteme betrieben werben. 


Ein neue sifernes Palerboot, welches für den Dienft pwiſchen Bolffione 
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und Boulogne befimmt worden it, Übertrifft an Schnelligkeit alle übrigen 
Dampfihifie, indem #8 die Ueberfahrt in 1 Stunde und 40 Minuten, man 
hofft, fogar in 1 Stunde und 30 Minuten, beimerfftelligt. Mit Benützung 
dieſes Dampfichiffes und ber Eiltraind der Gifenbahn von London nah Do⸗ 
ver wird man von London nad Boulegne in d Stunden, und von Londen 
nad; Paris In 10 bis 12 Stunden gelangen fönnen. 

Straäburg, 30. Juli, Nah Briefen aus Paris dürfte eine Vereinie 
gung der verſchiedeuen Geſellſchaften, die Äh um die Konzeſſton ver Paris» 
Stradburger Eiſenbahn btwerben, mit Gewißheit zu erwarten fteben. Auch 
in Bezug auf die Stradburg-Bauterburger Linie, für welche die Vorſtudien 
mit Gifer fortgeiegt werben, werten fi die beiden in gegenfeitigem Mitbe⸗ 
mert zu einander chenden Kompagnlen einigen, falls das ohne Benach⸗ 
tbeiligung der Intereffenten geſchehen kann. Man zweifelt an einem Ver⸗ 
gleiche um jo weniger, ald bereits in ven naͤchſten Wochen ſchon die Inges 
nieure ber pfaͤlziſchen Rheinbahn und ber elſaßer Schienenlinie in Lauter⸗ 
burg eine gemeinfhaftliche Beipredung und Beſichtigung ber dortigen für 
die Ausmũndumg der Bahnen nöthigen Liegenihaften verantalten werben. 

A. 8. 

Dampfmaſchinen in Fraukreich. — Nach einem fo eben veröffent» 
lichten Bericht des Minifter® ver öffentlichen Arbeiten waren im Jahr 1843 
mit Ansſchluß der Dampfboote, 6350 Dampfleſſel in Frankreich vorhanden, 
wovon 1698 für verſchiedene Iwecke dienten und 4652 ten Dampf für 
3369 Dampfmaſchinen erzeugten, von welden 633 mit nieverem und 2736 
mit bobem Drud arbeiteten. Wirb eine Pferdelraft gleich ber Kraft anges 
nommen, die nötig iſt, in der Sekunde 75 Kilogr. 1 Meter hoch zu 
heben, io repräfentiren die 3369 Dampfmafhinen eine Kraft von 42,514 
Pfetden, was gleih if ter Arafı von 127,542 Zugpferben ober von 
892,790 Arbeitern. Unter diefer Zahl von Dampfmafchinen find auch 
bie Locomotiven auf ven Eiſenbahnen begriffen. Es waren ferner im 
Jahr 1843 in Thätigkeit 242 Dampfboote mit 394 Dampfmaſchinen 
von zufammen 12,748 Bierbefraft, was der Araft von 38,344 Zugpferben 
orer 267,708 Bootziebern gleich fommt. Don biefen 242 Dampfbooten 
dienten 411 zum Tranbport von Meifenben und Gütern, 78 zum Trandpert 
von Reiſenden allein, 42 als Schleppbonte, eined ald Schleppboot und zu⸗ 
gleich für ven Gütertransport, 3 ale Schlevpfchiffe und für ven Perfonen- 
transport, eudlich 7 ald Schleppſchiffe und für den Transport von Reifen» 
den und Gütern. Mechnet man zum Gewicht ber beförderten Güter im 
Betrag von 1,306,349 Tonnen, das Gewicht ver Heifenden mit 181,438 
— pie Berfon mit Gepäd zn 70 Rilogr. angenommen — fo finbet man, 
daß bie ganze von den Dampibsoten trantportirie Zaft 1,487,787 Tonnen 
ausınadhte 


Großbritannien. 

Dem englifhen Parlamente wurde neuerdings von Hm. Gibſon Eraig 
eine Lifte ver Subffribenten anf Afzien derjenigen Gifenbahnen übergeben, 
welde gegenwärtig vor dem Barlament liegen. Die Lifte umfaßt 150 Bo» 
fiofeiten in ganz engem Drud. Die Zahl der Eifenbabnen iR 209. Unter 
ten Subifribenten befinven ih 71, melde für Summen von 100,000 bis 
670,000 Pf. St. unterzeichnet haben, der Gelammtberrag aller Subffrip« 
zionen ift 61,603,707 Bi. Sterl, 

Die Wohe vom 13. bis 19. Juli hat 13 neue Gijenbahn- Projekte zu 
Tag geförbert. Die Begierve, mit welder die Spekulanten bie Beſchlüſſe 
der Komlle's des Unterhauſts über die Eifenbahn-Bntwürfe erwarten, bat 
einen Telegraphendienſt ind Leben gerufen, mittelft welches die Nachrichten 
von der Meftminfterbrüde in einigen Gefunden bit zur Londonbrücke fort« 
gepflanzt werben. 

Am 30, Juli wurde die Strede der Eaftern-Eountied Gifenbahn von 
Biskop Stortford dis Gambrivge und Elg eröffnet, wodurch nunmehr bie 
ganze Gifenbakn- Verbindung zwiſchen London und der öſtlichen Küſte des 
Landes (Darmouth) in einer Ausvehnung von 130 Meilen hergeſtellt iſt. 
Die 40 Meilen lange Strede von Strotford bis Ely wurde innerhalb eines 
Zeitraums von 12 Monaten vollendet. Gin Tanger, mit Fahnen und Flag · 
gen geihmücter Wagenzug, weldem bie Muſilbande der Goldſtream - Garde 
voranfuhr, legte ven 57%, engl. Meilen reiten Weg nach jener Univerfitäts» 
flabt in ? Stunden 25 Minuten zurüd, 
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Betrtebsergebniffe ver englifgen Ciſenbahnen im erſten 
Halbjahr 1845. 

1. Grand⸗JAunction Ciſenbahn. Diefe Bahn migt mit der Zweigbahn 
nach Chefter 119°, Meil, Die Halbjährlice Bruttoeinnabme mar 226,326 
Pf. St. Die Berriebtauslagen waren 96,637 Pf. St. — 42,7 Progent. 
Bon dem Reinertrag ward eine Dividende von 5 Proz. vertheilt. Die Ein« 
nahmen im Jahr 1845 Überfliegen jene ber korreſpondirenden Periode ned 
Jahres 1844 um 30,900 Pf. St., obſchon die Fahrprelfe zweimal herab» 
gefept wurden. Dieſes Ergebniß hat die Direfzion veranlaßt, eine weitere 
Mebufzion des Tarijd vorzunehmen, und zwar eine jo bebeutende, wie fle 
nod bei feiner ber größeren Gijenbahnen flattgefunden. 

2. Riverpool-Mandefter Ciſenbahn. Die Bruitveinnahme war für dad 
halbe Jahr 134,125 Pf, St. Die BetriehBauslagen betrugen 65,610 Bf. 
St. — 49 Proz. der Ginnahmen. Von dem Neinertrag wurde eine Divi» 
dende von 5 Proz. vertheilt. 

3. Cheſter ⸗· Birlenhtad Ciſenbahn. In ven erfien 6 Monaten d. 3. wur: 
gen 153,338 Paflagiere brförvert, bie Geſammteinnahmen betrugen 15,570 
Dr. St. Hievon die Berriebtauslagen 7,220 Bf. St. — 46.4 Proz. Diefe 
Bahn if 15 Meilen lang und bat 510,000 Pf. St. gefoftet. 

4, North⸗Unlon Eiſenbahn. Diefe ift mit ber Bolton-Prefion Bahn 
vereinigt und mißt mit biefer 37 Meilen, Im erften Semefter 1845 waren 
bie Binnahmen, ſo weit fle die Bahn felbf betreffen, 41,035 Bf. St, Die 
BPetriebsauslagen 13,264 Pf. St. = 32.3 Prog. der Cinnahmen. Vom 
Meinertrag wurden 4 Proz. ald Divivenbe vertheilt. (Wird fortgefegt.) 


Zürfei, 

Dampfſchiffahrt. — Ronftantinopel, 16. Juli. Ein furdtbares 
Unglüd bat fih am 12. d. im ſchwarzen Meer, ungefähr 50 Meilen von 
ver Einfahrt ven Bospornd, zugetragen. Durch ein falihes Manöver fließen 
pie beiden türliſchen Dampfboote, welche die Linie zwiſchen ver Hauptftabt 
und Trapezunt befahren, gegen 10 Uhr Abenvs jo heftig zufammen, daß 
das eine davon, Medſchrai Tidſcharet am Vorbertheil bis zur Kupferbe⸗ 
befung von bem andern Dampfboot Jaküvar durchſchnitten wurde, und nad 
10 Minuten mit bem größten Theil der darauf hefinnlichen Paflagiere und 
Mannfhait unterfant, Vierzig Perfonen hatten das Glück gerettet zu wer⸗ 
ben, und wurben durch den Jsküdar, ber ſelbſt am Vorbertgeil ſtark beſchä⸗ 
digt war, nach Ronftantinopel gebracht. Unter biefen befindet ſich auch ber 
Kapitän des untergegangenen Schifſes, Lambert; 130 Menſchen find bei 
biejenn ſchrecklichen Ereigniffe um bas Leben gefommen, und der Verluft an 
Waaren und Geld fol ſehr bedeutend fern. Die Regierung bat zwei Dampfs 
ſchiffe aus dem Arfenal zur Verfügung der türkifhen Geſellſchaft geftelkt, 
um dad gefunfene Boot fomohl als ben für einige Zeit unbraubbaren I6- 
lũdar zu erſehen. A. 3. 





Unfälle auf Eiſenbahnen. 

Großbritannien. — Wir haben abermals von mehreren Unfällen zu 
erzäblen, welche ſich auf engliſchen Bahnen ereigneten. 

Auf der London-Dover Ciſenbahn ging ein aus 16 ober 18 Wagen 
beſtehender Traln am 28, Juli, Abende 6'/, Uhr son Dover ab, von zwei 
in der Bronte befindlichen Locomotiven gezogen. Am letzten Wagen war 
keine Laterne angebradgt, und man vergaß over vernachläſſigte auch an ver 
Stazion von Tunbridge, wo der Zug um 8”), Uhr anfam, eine ſolche mit 
tothem Lit anzubringen. Nachdem jedoch der Train biefe Stagion verlafe 
fen hatie, wurde die Entdeckung gemacht, daß berjelbe ohne Yaterne abge» 
fahren fen, man ſchickte eine Locomotive nah, welche auf ven Zug bei der 
Stazion von Penshurft, außerhalb des Tunnels, traf und mit folder Be- 
walt an benjelben flleh, daß mehrere Wagen zertrümmert und 40—50 Per» 
fonen mehr ober weniger flarf beſchädigt wurden, — Diefer Unfall, welcher 
nur einem Mangel an Orbnung und einer nahläffigen Verwaltung zuzu⸗ 
fhreiben if, wurde bereits im Barlament zur Sprade gebracht und Kat 
dort einen fehr fharfen Tadel bervorgerufen, 

Der zweite Unfall, worüber wir zu berihten haben, ereignete ſich auf der 
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London» Birmingham Eiſenbahn. Der Voſtzug von Lancaſhire, wel» 
er des Morgens um 5 Uhr 32 Minuten an der Cuſton⸗Stazion eintreffen 
fell, lam am 29. Juli, Morgens um 5 Uhr, an der Camden-Stazion in 
dem Augenblick an, als eben ein Güterzug daſelbſt auf das andere Geleife 
übergeben wollte, um feinen Weg abwärts fortzufegen. Beide Züge fliehen 
aneinander, wodurch Die Maſchine mit Tender und der Gepäcdwagen br& 
Voſtzugs aus ben Schienen geworfen, mehrere Wagen beſchädigt, einem 
Meiſenden in einem Wagen zweiter Rlaffe dad Bein gebrochen, einem an— 
bern im Goup6 erfter Klaſſe von dem eingeihlagenen Benfterglafe Kopf und 
Geſicht ſeht ftark zerichnitten wurben. Der Unfall wird dem Umſtande zus 
geihrieben, daß ver Poftzug um 15 Minuten zu früh, der Güterzug um 50 
Minuten zu jpät an ber Gamben-Stazion anfam, und ein am Audgang des 
Tunnels gegebened Zeichen des ſtarken Nebels wegen nicht wahrgenommen 
werben konntt. 

An demſelben Tage ereignete es ſich auf ber London-Birmingham Eiſen ⸗ 
bahn, daß ein Loromotiveführer, welcher während der Fahrt an der Mas 
ſchine etwas nachgeſehen hatte, beim Wiederhinaufſteigen autgleitete, wobei 
ibm ber Fuß fo ſehr zerquetſcht wurde, daß eine Amputazion vorgenommen 
werden mußte, 

Auf der Eaftern» Gounties Eifenhahn geſchah am 25. Juli ebenfalls 
eine Kollifion, melde die Beihäpigung mehrerer Baffagiere zur Folge hatte. 
Der Zug, welder Shoreditch um halb 1 Uhr Mittags verlieh, befand ſich 
eben zwiſchen Nomford und Vrentwood, als ein plögliher Stofi verfpürt 
wurde, wodurch die Bafjagiere von ihren Eigen gegen einander und gegen 
die Wände der Magen geſchleudert wurden. Im ber Megel wird der Zug 
auf jener Bahnflrede ber bedeutenden Steigung wegen von zwei Lorometis 
ven, eine vorm unb eine hinten, beivegt; bie letztere war ed, melde an ben 
Zug, den fie eben einbolte, mit großer Gewalt flieh und fo ten Unfall ber 
beiführte, 

Auch auf der Midland Eiſenbahn fand in berfelben Woche in der Naht 
vom 28. auf den 29, Juli eine Kollifion zwiſchen zwei Guͤterzügen beim 
Clayeroft ⸗ Tunnel ſtatt, melde ih gegenfeitig ſehr ſtark befhäpigten. Giner 
ber Heizer ſprang von ber Maſchine herab, als er merkte, daß bie Kolifion 
unvermeidlich, und brach Das Bein an zwei Stellen. 

Wenn man, mie bieß in der Tepten Zeit der Ball war, faſt jede Woche 
von mebreren Unfällen vernimmt , vie auf engliſchen Bahnen flattfinden, fo 
Kann man fih in Deutſchland wahrlich glücklich ſchätzen, beim Betrieb ber 
Giienbahnen ver Engländer nicht mehr zu bedürfen. 


Berfonal:Rachrichten, 

Belgien. — S. M. ber König der Belgier bat die Ingenteure Maniel 
und Mille, erfterer bei ver Bahn von Balengiennes nah Quleorain, letz ⸗ 
terer bei ver Bahn von Lille nah Moustron angeftellt, zu Rittern des Leo⸗ 
vpoldordens ernannt, 

Der Ober Ingenieur Defart hat von dem Minifter ber öffentligen Ars 
beiten ben Aufırag erbalten, auf Koſten ber Geſellſchaft ber Dendre-Bifen« 
bahn den Entwurf einer Verlängerung derfelben zu ſtudiren. 

Der Ingenieur Duprs, von der portugiefihen Regierung zur Beitung 
der bortigen @ijenbahn- und Kanalbauten berufen, ifl an den Ort feiner 
Beſtimmung abgereiät. 

Der engliſche Ingenieur ®. Stephenfon wirb auf ber Rückkehr von 
einer Inſpelzion ver Eifenbahn Weſtflanderns in Brügge erwartet, 

Am 16, Juli wurde Herr Leon Mahauden, Diviflondcei beim Eijen» 
bahnbetrieb , zu Irelled beerdigt. 

Kerr Williame, Ingenieur des Strafen» und Brüdenbaues, iſt in 
Gent, Gert Deruybts, Stagiondhei bes Südbahnhofes in Brüffel, zu 
Weiteren geftorben. 





Drudfebler 
Im Inhalt zu Mr. 31 ver Eiſenb.⸗Zeit. ift flatt @efenerte Räderka— 
fen sc. zu leſen: Gefeberte Mäder. Kaſten ı. 





In Commiſſion der J. B. Mehler ſchen Buchhandlung in Stuttgart. 


Jede Woche eine Nummer von ei: 
mem Bogen, jebe zwelle Worhe wenig: 
flens eine Zeichnungsbeilage. Abon⸗ 
nementöpreid Im Buchhandel 5 Fl. 
18 Kr. fl. 24 Buß oder 8 Thaler 
Preuß. für das Halbjahr. Beſtel⸗ 
lungen nehmen alle Buchbandluns 
gen, Polämter und Zeıtungserpebi- 
glonen bes Ins und Muslandes am 
Adminifiragionen werben erjucht, 
ühre Mecdyenichaftsberichte, monatliche 
Frequenz; Auswelſe und andere ihr 
Unternehmen betreffende Nachrichten 
fo wie ihre Anfünbigungen ber 
Rebalzion der Bifenbabn: Zeitung 
zugeben zu laffen; Ingenieure und 
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Betrichsfeamte werben aufgeſor⸗ 
dert zu Mitiheilung alles Wiens⸗ 
° werihen in ihrem Wache gegen anfl ins 
biges Honorar, und Buchhaudlun⸗ 
gen zu Ginfenbung eines Preierems 
plares ber im ihrem Berlage erfcheis 
nenden, bas Jugenleurfach betreffenden 
Schriften behufs der Beurtheilung in 
diefem Blatte. Einrũckungsgebühr 
für Ankündigungen und literariihe 
Anzeigen 2 Sgt. od. 7 Ar. rh. für 
den Raum einer gefpaltenen Petitzeile, 
Adreſſe 3. B. Mepleriche Bus 
handlung in Stuttgart, ober, wem 
Leipgig näher gelegen, Georg Wis 
gand, Buchhändler in Leipzig. 
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Die Betriebsergebniffe der belgiſchen Eifen- 
bahnen im Iahre 1844. 


Zweiter Artifel.” 








Das belgische ECiſenbahn⸗Syſtem, vom Staate unternommen, audgt- 
führt und ſeit einer Reihe von Jahren betrieben, bietet und in feinen Er» 
gebniffen jehr noichtige Erfahrungen bar, und e# ifl daher von großem In« 
tereffe, dieſe Ergebniffe mäber ins Auge zu faſſen. Was hievon auf die Bes 
trieböfoften Bezug hat, ift bereitd in einer früheren Nummer dieſes Blat» 
tes mitgetheilt worben. Es find jevo in dem veröffentlichten offiziellen 
Bericht des Minifterd der öffentlichen Arbeiten noch viele andere wichtige 
Daten enthalten, und dieſe follen den Gegenſtand der nachfolgenden Mit» 
theilung bilden. 

1. Unlagekoften. — Bis zum Schluſſe des Jahres 1844 haben vie 
belgiſchen Gifenbahnen, melde eine Gefammtlänge von 111.8 Lieues & 
5000 Meter oder von 559 Kilometer — 75"), geogr. Meilen befigen (wo« 
von 31”/, Meilen mit doppelten und 43?/, Meilen mit einfachem Geleife), 
einen Aufwand verurfacht von 144,746,774 Br. oder 67,548,494 fl. rh., 


welcher ſich mie folgt verthrilt: 

Gigentlie Bahn 111,254,0928r. — 51,918, 5481. rh. 
Gebäude, Maſchinen sc. der ger 

neigten Ebenen . — 1,488,136 „ — 6084,463 — 
Gebäude und Einfriedigung ber 

Stagionen . —F 7u68,4 —3494, 828,. 
Einrichtungen ber Stazionen 1,983,350 „ = 95,563 „ 
Betriebömaterial 18,134,9458 » — 8,462,976 r 
Allgemeine Regieloften _4,398,034 „ — 2.092, 416 


Summe 144,746,7748r. — 07, — c6 
Auf die Meile Bahnlaͤnge betrugen die Anlagekoſten durchſchnittlich: 


GEigentliche Bahn . . 687,663 $r. — 76.369, 
Gebäude und Einfried. ber Sıazionen vw. 5548, — 6.20, 
Einritimg der Stazionen . R 12,259 „ = 1.37 
Betriebämaterlal. . - - 112,092 „ = 12.53 r 
Regieloſten . 9714, —= 34, 

894,681 8r. — IW 75, 


*) Bergl. Gifend,sZelt, Ar. 15, ©. 118. 


Der Befammtbetrag der für ben Bau der belglſchen Eifenbahnen bewils 
figten und effeftwirten Summen beträgt 150,264,064 Fr. ; bievon waren am 
Schluß des Jahres 1844 zwar no 4,250,000 Fr. diſponibel, doch wird 
auch dieſe Summe durch bereitd begonnene Ausführungen und gemachte Bes 
ftellungen vollends in Anfprud genommen. Ermwägt man ferner, daß in 
den oben angegebenen Anlagekoften die Zinfen des Baufapitald während 
der Bauzeit nicht begriffen find, fo muß man die belgifchen Bahnen zu ven 
koſtſpieligſten auf dem Kontinent zählen, Durchaus mit doppeltem Ges 
leife verſehen, werben biefelben wohl bei gänglicher Vollendung auf nit 
meniger ald 1,000,000 fl vie deutſche Meile zu fliehen Fommen. 

2. Betriebömittel. — Am 1. Januar 1845 beftand bas Betrieboma · 
terial ber belgiſchen Elſenbahnen in 

146 Locomotiven, 

145 Tendern, 

631 Perſonenwagen, 
1908 Güterwagen, und 

371 Dienftwagen. 

Im Jahr 1844 find drei neue Locomotiven angeſchafft worben, wovon 
eine von W. Norris mit beweglichen Untergeftelle. Sie funfzionirt als Lafts 
maſchine auf der Bahn im Bespre-Thal, wo die Härfften Steigungen und 
Kurven vorkommen. 

Vergleicht man obiges Bettiebsmaterial mit der Bahnlänge, fo ergibt 
fi, daß für jene Meile Bahn vorhanden find: 2 Locomotiven und 34 Pers 
fonen= und ®ütertwagen, dann aber noch 5 Wagen für den Dienft ver Bahn 
felöft. 

So beveutend dieſes Material ift, fo wird es bennod für ben voraus⸗ 
fihtli noch ſehr bebeutenb zunehmenden Güterverkehr nicht hinreichen, und 
man rechnet, bafı bei Bollendung ver Eiſenbahn-Verbindung mit Paris er» 
forderlich ſeyn werden: 

158 Locomotiven, 
9 Poftwagen, 
758 Perſonenwagen, 
2648 Güterwagen und 
364 Dienſtwagen. 

Dieß gibt auf die Meile über 2 Locomotiven und 50 Wagen jeber Art. 

Don ven 146 Locomotiven, melde die Mominiftragion der belgiſchen 
Bahnen am 1. Yan. d. 3. befaß, find 103 aus belgiſchen, 42 aus engliſchen 
Gtabliffements und eine aus der Norrisfhen Fabrik in Philadelphia her⸗ 
vorgegangen. Die lehte englifhe Locomotive wurde im Jahr 1840 anges 


ſchaffi. Von ven in Belgien erzeugten Maſchinen hat das Cockerill'ſche @tas 
blifement bie melften geliefert, nämlich 77; aus der Fabtik du Renard in 
Bruͤſſel wurben 15, ans jener de St. Leonard in Zürich 11 Locomotiren 
bezogen. Von den engliſchen Maſchinen lieferte Stephenjon bei weitem bie 
Mehrzahl, nämlich 30; die übrigen find von Longridge (10), Fenton Mur 
ray (1) un Sharp Roberts (1). 

Zu bemerken ift, daß die Mehrzahl der Koromativen auf den belgiſchen 
Bahnen von Älterer Konftrufzion und geringer Leiftungsfählgkeit iſt, wie 
denn auch bie Perfonenmwagen gar viel zu wänfdhen übrig Taffen und mit jes 
nen ber meiften beutishen Bahnen in Feine Parallele geitellt werben fünnen. 

8. Leiftungen der Locomotiven. — Did zum Schluß web Jahres 
1844 Haben die Locomotiven der belgifchen Bahnen 10,649,365 Kilom. — 
1,436,400 geogr. Meilen zurüdgelegt. Im Jahr 1844 wurden von ven 146 
Maſchinen 2,485,305 Kilom. — 335,538 Meilen durchlauſen, aljo von 
jeber Machine durchſchnittlich 2208 Meilen. Die Leillungen einzelner Das 
ſchinen waren jedoch bedeutend größer ald dieſes Mittel, fo Irate eine Str» 
phenſonſche Maſchine „La Toison d’or‘* in viefem Jahr 33,810 Kilom, = 
4565 Meilen, tie Stephenſon'ſche Maſchine „Le Tonnerre“ 34,655 Kir 
lom. == 4653 Meilen zutüd, Bon den angegeben 335,535 Meilen wur · 
den 115,152 oder 34%, Proz. mir Güter und 220,353 Meilen oder 65", 
Proz. mit Perfonenzügen zurüdgelegt. 

Vergleicht man die Bahnlänge mit ver Anzahl der von ben Zügen durch⸗ 
laufenen Meilen, fo ergibt ſich, daß im Durchſchnitt täglich 

335,535: 365 x 75.5 — 12 
Bahrten über bie game Bahn, 6 im jeber Richtung, gemacht worben fin. 
Die durchſchnittliche Zahl der Wagen in einem Train war 10',. 

4. Perfonentransport. — Im Jahr 1844 wurden die belgiſchtn 
Bahnen von 3,351,529 Reiſenden befahren, bievon machten die Militärs 
Zrandporte 6214, bie auferorbentlichen Transporte 14,453 Perfonen aus, 
die übrigen 3,360,862 Paffagiere veriheilen ſich nach den 8 Wagenklaffen 
wie folgt: 





1. Rlaffe 362,234 10°, Pro. 
2, RB. . 27, - 
3.» . 2070,09 . . 6 r 

100 Bryz. 


Dad Verhaͤltniß war fonad wie 1:2.6:5.7, und ftellt ſich wohl nur 
deßhalb fo günftig für die höheren Klaſſen, weil bie Wagen vritter, ja 
fogar jene der zweiten Rlaffe, ſelbſt die beſcheidenſten Anfprüche auf Bequeims 
lichkeit unbefrievigt laſſen. 

Im Durchſchnitt war die tägliche Perfonenzahl 9239, am größten im 
Monat September, am geringften im Dezember. 

Das gefammte Gewicht der Bagage betrug 10,496,068 Kilogr., was im 
Durchſchnitt auf den Reiſenden 3.12 Kilogr, gibt. 

Die Einnahmen von Reiſenden machten 5,482,259 Fr. aus, und jene von 
Bioikreifennen vertheilen ſich nach den 3 Wagenklafſen in Progenten, wie folgt: 
1. Alafie 26 Proz., 2. Klaffe 36 Proz, 3. Klafle 38 Pro;. 

Die durchſchnittlicht Binnahme von einem Reiſenden berechnet fi für die 
1. Klaffe auf 4.39, 2. Klaſſe auf 2.39 und 3. Klaſſe auf 1.12 Fr.; nah 
dem Mittel aus allen 3 Klaffen aber auf 1.82 Fr. Nun betragen die Fahr⸗ 
preife per Verſon 


ver Lieue à 5000 Miet. per geogr. Melle. 
1. Klaffe . 0.39 8r. 16.4 fr. rh. 
2. » 0.29 » 12.0 „ 


re re Rt — 

und es ergibt ſich hiernach, daß jener Reiſende 1. Klaffe 11'/,, 2. Klaſſe 
8, und 3. Klaſſe 39 Lieues weit im Jahr 1844 befördert worden ift, 
daß ferner Die ſaͤmmtlichen Reiſenden 23,978,240 Lieues — 16,186,200 
geogr. Meilen zurüũckgelegt haben, und mithin die Zahl der Meifenden auf 
die ganze Bahnlänge (75*, Meilen) repuzirt, 214,387 ausmachte 
Die Militär» und außerordentlichen Transporte find in dieſen Zahlen nicht 
mit inbegriffen. 

Wir haben oben gefehen, daß die Berfonenzüge im Jahr 1844 einen Weg 
von 220,353 Meilen zurüdgelegt haben. Vergleicht man biemit die Zahl 
der von ven Baflagieren zurüdgelegten Meilen, fo findet man, daß durch⸗ 
ſchnittlich mit jenem Train 16,165,200 : 220,353 — 73.4 Baffagtere über 
die ganze Bahnſtrecke befördert worden fine, 





Aus einem Vergleich der Einnahmen von Reiſenden mit der Entfernung, 
welche fie zurũclegten, ergibt ſich, daß die durchſchnittliche Cinnahmt per 
Perſon per Meile 9%, fr. vb. betragen hat. Hiebei muß Gemerkt werben, 
daß auf den belgiſchen Bahnen gar Fein Gepäck Frei if. Die Einnahme vom 
Gepädtransport belief fich deßhalb im Jaht 1844 auf 394,731 Ar, und 
machte auf jeden Melfenven durchſchnittlich 12 Eentimes, auf die Perfon und 
Meile 0.7 Er. aus. Die durchſchnittliche Cinnahme per Reifenden per Meile 
mit Einſchluß des Grpäds berechnet fih fonadh auf 9.5 -+ 0.7 = 10.2 fr. 

5, Gütertransport. — Außer pen Reifenden und ihrer Bagage wur 
ven größtentheild mit den Berfonentraind beförbert: Gelder (29,448 Sen« 
dungen), Gilgüter (Petites Marchandises) 227,480 Feine Gofli und 
39,800,910 Kil. in Golli von 5 il. aufwärts, 3491 Equipagen, 2154 
Pferde, 12,691 Stüd großes und 39,056 Stück kleines Vieh. 

Der eigentliche Bhtertrandport flieg im Jahr 1844 auf 520,422,667 His 
logr. Rechnet man hlezu dad obige Quantum der Eilgüter, fo beträgt dad 
Quantum ber transportirten Güter 560,223,577 Kilogr., um 56 Pro. 
mehr als im Jahr 1843. 

Die Binnahmen von den verfhiebenen genannten Trandporıgegenflänpen 
waren: 


per Diele, 

für Gelber 38,617 8r. 239 fl. ıb. 
v Dagn . . . 206,334 . 1,275 , 
v Bierbe und Vich 124,840 » TR u 
» Gilgüter . 899,588 w 5,360 » 
" Brahtgütr . 3,323,014 » 20.5988 „ 

Summe 4,592,343 Br. 23,381 fi. 16. 


Es fehlt an den nöthigen Angaben, woraus fich genau ermitteln Tiehe, 
welches das Duantum ber beförberten Guͤter auf bie ganze Bahnlänge 
rebugirt, und welches Die durchſchnittliche Einnahme per Ztr. per Meile 
geweien it. Was ven Tarif betrifft, fo werben bie Frachtgüter in 3 Alafe 
fen getbeilt, und ed iſt der Frachtpreis per Licue und 100 Kiligr, 5, 7%, 
und 10 Gentimet, was per Zentner per Meile — 1.04, 1.56 und 2.07 
fr. ıb. gibt, Die Güter ver erften Klaſſe, welche die nieberfle Fracht gabe 
fen, machen 85"/, Proz. ded ganzen Trandportguantums aus. So gering 
diefe Säge an fl find, fo finden doch noch Ermäßigungen derſelben für ber 
fonbere @egenftände der Ausfuhr (mie Kohlen und Roheiſen), des ITranklis, 
für vollftännige Kadungen und bei der Miethe ganıer Waggons ıc. ſtatt. 
Sür Fractftüde unter 4000 Kilogr. werden höhere Breife bezahlt, und 
war von 8 bis 22 Gent. per 100 Rilogr., und für Eoli von I Silogr. und 
darunter werben ohne Müdikcht auf Die Entfernung 60 Centimes erhoben. 

6. Bruttoeinnahme. — Die Einnabınen vom Betrieb der belgligen 
Gifenbaßnen waren im Jahr 1844: 


ber geogr. Belle. 

vom Perfonentrangyort 6,166,549 fr. 38,112 fl. rb. 
" Gepädtramsport . 394,731 2440 » 
” Bütertransport x. 4,592,343 » 28,354 „ 

von anderen Quellen 76 870. Ad. 

Summe 11,20493 Fr. . 698411 fl. ch. 


Die Einnahme vom Berfonen- und Gepädtransport machte 58'/,, vom 
Bütertransport x. 41'/, Proz. von ſämmtlichen Mevenuen aus, welde auf 
die Meile Bahnlänge 69,411 i., auf die durchlauſene Meile 15 fl. 37 fr. 
betragen haben, 

Man bat zu ermitteln geſucht, welcher Theil ber Einnahmen den inter» 
nazionalen Beziehungen mit Deutſchland und Frankreich zuzuſchreiben fen und 
gefunden, daß fih die Cinnahmen mie folgt einteilen laſſen: 

Internazionaler Verkehr mit Deutſchland 1,319,900 Fr. — 11.75 Bros. 

" r » Branfreih 1,030,70 „ = 917 „ 

Innerer Verkehr 


8,379,900 „ = 79.08 „ 
Summe 11,230,500 Fr. = 100 Bro. 


Die beweist, daß der innere Verkehr «8 hauptfaͤchlich if, auf wel⸗ 
hen man bei der Anlage von Eiſenbahnen Rückſicht zu nehmen habe. 

7, Reimertrag, — Wenn man von der Bruttecinnahme die Betriebe: 
auslagen von 5,765,431 Er. (vgl. Eifenb,»Zeit. Mr. 15) in Abzug bringt, 
fo bleibt ein Reinertrag von 5,465,062 Fr., mad auf die Meile Bahnlänge 
33,783 Fr. , auf bie durchlaufene Meile 7 fl. 36 fr. ausmaßht. 

Am 1. Januar 1844 war das für vie belgiſchen Vahnen aufgenendeie 
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Kapital 137,573,077 Ir., am 31, Dez. 1844 dagegen 144,746,774 Er. 
Das Mittel hievon berrägt 141,159,926 Fr. , und bieron machte der Mein« 
ertrag vom Bahnbetrieb 3.89 Prog. aus. Hiebei iſt nicht gerechnet, was 
vom Verkauf gefunbener und außer Gebrauch gefommener Gegenftände, von 
der Verpachtung ber Hänfer und Neder ıc. eingenommen wurde, nicht ber 
dem Öffentlichen Shape unentgeltlich geleiftete, auf wenigftens 250,000 Fr. 
zu veranſchlagende Dienft durd die Beförberung von Depeſchen, Boftwa- 
gen, und von Gegenſtänden für den Bau ber Balmen, und iſt feine Nüd: 
ficht genommen auf vie Bermehrung bes Poltertrags in Folge der durch Die 
Gifenbahnen hervorgernfenen und vervielfältigten Beziehungen. Die Eiſenbahn 
bat ferner dem Schatze bedeutende Erfparniffe in bem Transport von Trup⸗ 
pen, Gefangenen ꝛc. bewirken machen, da biefe Trandporte bekanntlich zu 
bebeutenb erniebrigten Fahrpreiſen geſchthen. Nimmt man alles biek im 
MNechnung, fo finvet man, daß ber Meinerirag ber belgiſchen Bahnen im 
Jahr 1844 über 4 Proz. des verwendeten Anlagefapitals betragen Habe. 

8. Unfälle. — Im Jahr 1844 find auf den belgiſchen Bahnen 28 Un« 
fälle vorgefommen ; 8 waren für Vaffagiere, 11 für Angefleflte und Arbeis 
ter auf der Bahn, 6 für Perfonen, welche auf der Dahn zirkulirten, von 
fatalen Folgen, dreien endlich lag bie Abſicht des Selbſtmordes zu Grunde. 
Theilt man die Unfälle in ſolche, welche ven Tod, und in jolde, melde 
blos eine Verwunbung ber Opfer berbeiführten, und fonvert man fer 
ner die aus eigenem Verſchulden Berunglüdten von benjenigen, welche ein 
Dpfer wurden von Unfällen, die nicht vorausgeſehen werden fonnten,, jo 
albt folgende Tabelle eine deutliche Ueberſicht über die Unfälle des Jahres 
1844. 











Unfälle, 
welche den Tod zur 


Unfälle, 





Rlaflen der Derunglädten. 
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4. Keiſenbe.. » 
2. Perfonen, welche auf ber 

Bahn zirkulirten . 4 
3. Angeftelte und Arbeiter . 1 
4. Selbfimörber , 9 


Sonad find im Ganzen 12 Perfonen getödtet werben, und hlerunter nur 
4 ohne eigenes Verſchulden. Die Zahl der mehr oder weniger ſtatk Ver⸗ 
legten war 23, und bierunter 15, Pie nicht ſelbſt an ihrem Unglück ſchuld 
waren. Bon Paffagieren wurden 3 getöbtet und 11 verwundet, eine Zahl, 
bie fehr gering erſcheint gegenüber der Paffagierzahl von 3,381,529. 

Nah allem, was biöher angeführt worden, künnen bie Vetriebsergebniffe 
ber belgiſchen Elſenbahnen vom Jahr 1344 nicht anders ald [ehr günftig 
genannt werden. Sie werden ſich aber, waß bie Rentabilität betrifft, vor⸗ 
ausfihtlih in der Zufunft noch weit günfliger geftalten, theils wegen ber 
progreffiven Zunahme des Verkehrs, beſonders an Gütern, theils in Folge 
einer noch weiteren Neblkzion ber Beiriebsnudlagen. 


KRurſe deutfher Eifenbahn-Aksien. 


Mouat Juli 1845. 
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Eine Bergleihung der Durchſchnittakutſe vom Juli mit jenen vom Juni 1845 zeigt, daß mit 
welche um 12°), %,, ber Benedig- Mailänder, welche um 6*/,, der Wien ⸗Gloggniher, welde um 5°, und der Bonn-Gölner, welche um 4%, 


gen, im Allgemeinen bie Kurfe ziemli lonſtant geblichen find. 


Ausnahme der Raifer-Kervinand&-Norbbahn-Afzien, 
Po gefties 


Erfindungen und Berbefferungen im Gebiete 
der Eifenbahnen, 





Buffe's neue Achienpfannen für Locomotiven, Tender 
und Eifenbabnwagen. 
(Bergl. GifenbahnsZeitung Rr. 2, ©. 13.) 

In einem Zirfularfreiben an bie @ifenbahne Verwaltungen vom 10. Juli 
d. 3. macht der Bevollmägtigte der Leipzig- Dreöhner Ciſenbahn-Geſellſchaft 
Hr. Buffe weitere Mittheilungen über bie von ihm erfundenen Achſenpfan- 
nen mit Del-Apparat, woron bad Weſentlichſte in Bolgendem enthalten iſt. 


„Die Achſenpfannen gewähren große Ausdauer. An einem damit veries 
henen Wagen mit 4 Rivern z. B., welcher unbeladen über 9000 & wiegt, 
und ohne Unterbrehung über 6000 geogr. Meilen zurüdgelegt hat, zeigen 
die Achſenpfannen fo wenig Abnupung, daß eine Werthermittelung bafür 
kaum möglich ift, In der Konftrufzion diefer Achſenpfannen habe ich Üibrie 
gend noch weſentliche, in der praftiihen Erfahrung begründete Derbefieruns 
gen gemacht, namentlich in der Stellung des Holzes, woburd nicht nur bie 
Anfertigung bebeutend vereinfacht und wohlfeiler , fondern deren Dauerbafs 
tigkeit noch vermehrt wird, Ich laſſe nämlich, Matt der zuerſt angemendeten 
hoͤlzernen Achienpfanne zum Ginfegen, nur ein etwa 1'/; Zoll breites Stück 
Hol; von ber Länge des Achſenhalſes ditſem anpaſſen. In dieſes Holz wer⸗ 
den brei Böcher gebohrt, wovon das mittelfte dient, um den Delfanal zu 
bilden, vie beiden andern aber mit aufrechtſtehendem Holz ausgeihlagen, 
in alle dieſe Theile aber Stüde von Knochen ober Zahn eingelafien werben. 
Darauf wird dieſes Stückchen Holz, nachdem folgen noch einige Quer⸗ 
nuthen eingeſchnitten find, in ber umgewendeten Achfenbüchfe unter ven Ach⸗ 
fenbals gebracht, und bas Hartblei auf geeignete Weiſe dergeftalt eingegof« 
fen, daß damit bie Achfenbüchfe ausgefüllt, das Holz davon ganz einge 
f&loffen, und durch bie ebenermwähnten Quernutben gebunden wird. Auf 
diefe Art entficht eine in der Büchſe ganz feflliegende Pfanne, in welder 
der Achſenhals mit den Laſtpunkte ſowohl ald mit nem Kopfe gegen Hirn» 
bofz und Knochen over Zahn Täuft, welches durch das ringaumgebende Mes 
tall gebalten wird, und mittelft Mittheilung ber feinen Metalitheile eben fo 
glatt läuft, ald das Metal ſelbſt, aber noch weniger Abnuhung zuläͤßt, ale 
die früher angewendete Methode. Die neuere Methode ift zugleich ein Mit 
tel, dad Zerſchmelzen ber Pfannen von Hartblei zu verhüten, wovon ih 
mid durch Verſuche überzeugt babe. Ich lieh abſichtlich zwei Achſen trocken 
laufen , wovon bie eine mit Pannen von Hartblei allein, nad dem ameris 
kaniſchen und englifchen Patent, die andere mit den eben beichriebenen Pfans 
nen nad meiner Konftrufzion verfehen waren. Beide Achſen wurden bald 
glũhend Heiß, fo daß der Schmelsgrad des Metalle eintrat, Die Pfannen 
ohne Holz zerſchmolzen vollſtändig, während bie nach meiner Methode mit 
Holz verſetzten nur an einigen Stellen die Spuren von eingetretener Schmel« 
zung fihtbar werben ließen, übrigens aber völlig brauchbar geblieben find.“ 

„Berner erlange ich durch die neue Verbefierung, da das Metall in pie 
Achſenbüchſe feſt gego ſſen wir, einen ganz dichten Delfanal. Den Docht 
laſſe ich in eine heberartige gebogene Hülfe vom Weißblech legen, wodurch 
folder gegen Staub geſchüht bleibt und immer gleichmäßig kapillirt. 
Die Schmierung von unten auf mittelſt Dochte habe ich abgeſtellt, da vie 
Dochte ih fehr bald verfegen und dann nicht regelmäßig Fapilliren oder 
auch fonft leicht durch einen ungänftigen Umftanb den Dienft verfagen, wos 
durch dann das Trodenlaujen der Achſe und oft die Schmelzung ter Pfanne 
herbeigeführt wird, während bie Schmierung von oben mittelft Docht der 
Achſe immer friſches Del gibt umd die Abfchmirgelung der Achſenhälſe ver» 
hütet.⸗ FJ · Buſſe. 

ir werden in einer ber naͤchſlſen Nummern ber Eiſenbahn ⸗Zeitung bie 
Zeichnung einer Achſenbũchſe mitteilen, wie fle in ber neueften Zeit bei 
amerilanifhen Wagen angewendet werben. 

D. Med. d. Eifenb.»Beit. 





Gefebe und Verordnungen. 





Das franzöfifche Eiſenbahn⸗Polizeigefeth. 





I. Kapitel, 
Mafregeln, betreffend die Erhaltung ber Gifenbahnen. 

1) Eifenbahnen, welde entweder fhon gebant oder vom Staate fonzefflor 
nirt find, gehören dem Siraßenweſen (grande voirie) an. 

2) Auf Eiſenbahnen find anwendbar die Wefege und Verordnuugen bed 
Siraßenweſens, welche ſich auf die Erhaltung der Gräben, Böſchungen, 
Schupdänme und Kunftbauten, welche gu den Straßen gehören, beziehen 
und auf deren zugehöriger Grundfläche das Weinen yon Vieh, vie Ablage 
rung von Erbe und anderen Gegenftänden verbieten. 

3) Auf Gründe, melde an Eifenbahnen ftofen, find anwendbar die La⸗ 
len, melde die Geſehe und Berorbnungen des Straßenweſens auflegen, 
beizeffend die Grenzbeſtimmung, den Wafferabfluß, bie vorübergehende Bes 
nügung von Orundfläden bei vorfommenden Reparaturen, vie Entfernung, 
welche bei Anlegung von Pflanzungen einzuhalten ift und das Lichten ber 
Bäume, den Betrieb von Bergiverfen und Grigruben, von Xorfftichen, 
Steinbrüchen und Sandgruben innerhalb des für die Bahn beſtimmten Ter⸗ 
ritoriumd. Ebenſo ſind auf den Bau und die Unterhaltung von Ciſenbah⸗ 
nen die Geſetze und Verordnungen, betreffend die Gewinnung von Materia« 
lien für öffentliche Arbeiten, anwenvbar. 

4) Jede Eiſenbahnlinie ſoll auf ihre ganze Ringe beiverfeits eingefrienigt 
ſeyn. Die Abminiftragion beſtimmt für lede Eifenbahnlinie die Art und 
Welfe der Einfriedigung, und für biejenigen Linien, welche dergleichen noch 
nicht beflgen, ben Termin, auf welchen viefelbe bergeftellt feun muß. An 
allen den Stellen, wo eine Eifenbahn die gewöhnlichen Straßen auf glei» 
chem Nivean kreugt, find Schranken anzubringen und nah der Vorſchrift 
geſchloſſen au halten, 

5) In Zukuuft kann kein anderes Bauwerk, ald etwa eine Einfrierigungs« 
mauer, in einer Entfernung von weniger ald zwei Meter von einer Ei⸗ 
ſenbahn aufgeführt werben. Diefe Entfernung wird gemeffen entweder vom 
oberen Rande des Cinſchnittes, oder vom unteren Rande ver Auſdaͤmmung, 
oder vom äußeren Rande der Seitengräben der Ciſenbahn over, wo feine 
Grenze gezogen ift, von einer Linie aus, welde 1.50 Meter von ber Außer 
zen Schiene der Geleiſe entfernt ift. 

Diejenigen Bauwerke, melde bei Veröffentlichung bed gegenwärtigen 
Geſehes, oder bei Anlage einer neuen Eifenbabnlinie [don beftehen, können 
in dem Zuflande, in welchem fie fih dermalen befinden, unterhalten werben. 
Eine Berorbnung der Apminifiragion wird die Bormalitäten vorfchreiben, 
welche die Grundbefiger, um ben dermaligen Zuftand ihrer Gebäude erheben 
su laſſen, erfüllen müffen und ben Termin beftimmen, auf welchen diefe For⸗ 
malitäten erfüllt ſeyn mũſſen. 

6) Un ven Stellen, wo die Eijenbahn auf einem Damme von mehr als 
3.00 Meter Höhe Über ber Oberfläche des umliegenden Terrains hinführt, 
iſt es den anſtoßenden Grundbeſitzern nicht erlaubt, ohne vorhergehenbe Er · 
mädtigung Ausgrabungen innerhalb eines Streifens von Grundflächt vor 
zunehmen, befien Breite ver Höhe bed Dammes, von beffen unterem Rande 
an gemefien, gleihfommt, Gine folde Ermächtigung kann jedoch nur er 
tbeilt werben, nachdem die Konzefflonäre over Vaͤchter der Ciſenbahn dar» 
über vernommen und Barum angegangen worden find. 

7) Es iſt nicht geflattet, in einer Entfernung von meniger ald 20.00 Me- 
ter von einer Ciſenbahn, welche mit Maſchinen unter Anwenbung von Breuer 
betrieben wird, Strohdächer, Stroh⸗ und Heuſchober ober Borrätke von 
anderen leicht entzänplichen Stoffen anzulegen. Dieſes Verbot erfiredt ſich 
jedoch nicht auf die Nieverlagen von Feldſrüchten, welche nur über vie Dauer 
der Erndte gemacht werben. 

8) Es if ohne vorhergehende Ermächtigung von Seite bed Präfekten 
nicht geſtattet, Niederlagen von Steinen ober anderen nicht entzündlichen 
Stoffen in einer geringeren Entfernung als 5.00 Meter von ver Eiſenbahn 
zu machen, Cine jolde Ermächtigung kann jebergeit widerrufen werben. 
Sie if nicht erforberlih: a) an ben Stellen, wo bie Ciſenbahn auf einem 
Damm binfährt, für Niederlagen von nicht entzündlichen Stoffen auf eine 


Höhe, welche bie Höhe des Dammes nicht überfleigt; b) für zeitweiſe Nies 
derlagen von Düngermaterial und anderen Gegenftänden des Feldbauts. 

9) Wo die Öffentliche Sicherheit, die Erhaltung ber Bahn und die Örtli- 
Ken Berbälmniffe es geſtatten, können die Entfernungen, welche in ben vor» 
bergebenden $$. beſtimmt find, auf ven Grund amılider Erhebung dur 
königlie Orbonnanz vermindert werben. 

10) Wenn mit Ausnahme ber durch das Grjeg vom I6—24. Aug. 1790 
vorgefehenen Bälle bie Öffentliche Sicherheit ober bie Erhaltung ber Dahn 
es erforbert, kann die Adminiſtrazien gegen billige Entfhäpigung die Bes 
feitigung von Bauwerken, Pilanzungen, Ausgrabungen, Strohdaͤchern, 
Borräthen von entzündlichen und anberen Materialien innerhalb der in den 
vorhergehenden $$. beflimmten Entfernungen verfügen, von der Veröfe 
fentlichung des gegenwärtigen Geſehes an und in Zufumft bei Anlage jener 
neuen @ijenbahn. Die Entiätigung für pie Befeitigung von Baulichleiten 
fol gemäß bem IV. und ben folgenden Kapiteln des Befeged vom 3. Mai 
1841 und für alle andere Fälle gemäß dem Gelege vom 16. Sept. 1807 
bemeffen werben, 

41) Uebertretungen der Beflimmungen des gegenwärtigen Kapitels ſollen 
erhoben, behandelt und gerligt werden, wie Mebertretungen ber Verordnun⸗ 
gen des Straßenweſens. Sie follen mit &eloftrafen von 16 bit 300 Fran⸗ 
fen beftraft werben, vorbehaͤltlich der Strafen bes in Kapitel III. des gegen« 
möärtigen Geſetzes enthaltenen Steaffover, wo berfelbe Anwendung findet. 
Die Mebertreter jollen überdieh angehalten werben, binnen riner durch Be» 
ſchluß des Präfefturrathes beftimmten Frif die Ausgrabungen, Bedachun⸗ 
gen, Schober, welche gegen die vorſtehenden Verordnungen außgeführt wor« 
den finb, zu befeitigen. Kommen fle einer ſolchen Anordnung nicht nad, jo 
fol vie Befeitigung im Wege ver Crekuzion bewerkſtelligt und bie Koften 
derjelben gleich einem Steuerbetrage beigetrichen werben. 


1. Sapitel. 
Webertreiungen der Derorbnungen bes Strafenwelene von Seiten 
der Rongelfionäre oder Pächter einer Gifenbabn. 

12) Wenn ber Kongefflonär oder Pächter des Betriebes einer Ciſenbahn 
fih eime Uebertretung des Beringnißhefted oder der Verfügungen, welde zu 
Aufrecht haltung des Bedingnißheftes gegeben worden find, zu Schulen 
kommen läßt, in fofern vaffelbe die Schiffahrt, ven Verkehr auf Staates, 
Departementale und Vizinalſtraßen, ſowie freien Abfluß der Gewäſſer be> 
trifft, fo ſoll über eine ſolche Uebertretung eutweder von ben Ingenieuren 
des Straßen und Brüdenbaueß, des Bergweſens, oder von ven verpflichte ⸗ 
ten Kondulteuren, Bergwerfdauffehern und Geomettrn ein Prorofoll aufs 
genommen werben. 

13) Das Protokoll fol binnen 14 Tagen von dem Tag feiner Aufnahme 
an von bem Präfeften im Adminiſtrativwege dem Kongeffionär ober Paͤch⸗ 
ter in bem son ihm ermäßlten Wohnſitze eröffnet, und binnen derſelben Friſt 
fofort dem Präfekturrathe des Ortes, an weldem bie Uebertretung flattge> 
funden, übergeben werben. 

14) Die Uebertretungen, welche in Urt. 12 vorgefehen find, ſollen mit 
einer Gelpfirafe von 300 bis 3000 Franken belegt werden. 

15) Die Nominiftrazion kann überbieh ohne Verzug alle Diejenigen vor⸗ 
läufigen Borkehrungen treffen, welde das Meitergreifen bes angerichteten 
Schadens verhinbern, wie dieh beim Straßentwefen der Ball it. Die Koſten, 
welche vergleichen Vorkehrungen verurfachen, können von dem Konzeifionär 
ober Pächter glei einem Steuerbetrage im Erekuziondwege beigetrieben 
werben. 


228. Kapitel. 
Mafregeln, betreffend bie Sicherheit bes Verkehrs auf 
Gifenbahnen. 

16) Wer das Geleife Der Ciſenbahn abfichtlich zerſtört oder beſchädigt, 
einen Gegenftand auf Die Bahn Tegt, welder ven Verlehr flört, ober ir» 
gend ein Dlittel anwendet, um bie Bewegung ber Züge zu verhinbern ober 
dieſelben aus dem Geleiſe zu bringen, ſoll mit Gefängniß beftraft werben. 
Hat die begangene Handlung Töptung oder Verwundung zur Bolge, fo 
foQ der Schulvige im erften Falle mit dem Todt, im zweiten Falle mit dem 
Arbeitähanie beftraft werben. 


17) Wenn dad in Urt. 16 vorgefehene Verbrechen in aufrührerifher Zus | 


fammenrottung begangen und mit Meuterei und Plünberung verbunden 
war, fo fällt daſſelbe den Häuptern, Anftiftern und Mävelsführern ver Zus , 
ſammenrottung zur Saft, und werben biefe als ſchuldig mit berfelben Strafe 
belegt, wie diejenigen, welche dad Verbrechen perfönli verübt Haben, ſelbſt 
in dem Falle, wenn die Zufammenrottung nicht geradezu und hauptſächllch 
die Zerflörung der Elſenbahn zum Zweck hatte. Würbe jevod Über die Ur« 
heber des Verbrechens die Todesſtrafe verhängt werben müffen, fo ſoll in 
Betreff ver Häupter, Anſtiſter und Mäpelsführer der Zufammenrottung in 
diefem Tegtern Halle anftatt der Todeöftrafe lebenslänglihe Arbeitshausitrafe 
eintreten, 

18) Wer dur anonyme oder unterzeichnete Zuſchrift eines ber Art. 16 
vorgejehenen Berbrechen angedroht bat, ſoll mit 3- bis djähriger Gefäng« 
nipfteafe belegt werben, wenn bie Drohung mit der Forderung verbunden 
war, entmeber eine Summe Geldes an einem beſtimmten Orte nieberzule» 
gen, ober irgend eine andere Beringung zu erfüllen, Wenn bie Drobung 
mit Feiner berartigen Forderung verbunden war, fo fell fle mit I monatli» 
cher bis 2jähriger Gefängnifftrafe und einer @elnbufe von 100 bis 500 
Franken belegt werben. Wenn bie Drohung mit Forderung ober unter Be» 
dingung mündlich gemacht wurde, fo fol ver Schuldige 14 Tage bis 6 Mo» 
nate Gefängniß und eine Gelobufe von 25 bis 300 Franken erftehen. Im 
allen dieſen Källen fann das Gericht ben Schuldigen mindeſtens auf 2, höch ⸗ 
ftend aber auf 5 Jahre unter polizeiliche Aufficht ſtellen. 

19) Wer durch Ungeſchickllichkeit, Unvorſichtigkeit, Unaufmerkſamkeit, 
Natläffigleit oder Nichtachtung der Gefege und Verordnungen auf einer 
Gifenbahn oder in bern Bahnhöfen und Haltpfägen einen Unfall verurfacht 
bat, welcher Berwundungen zur Folge hatte, fol mit 8 Tagen bis 6 Mo⸗ 
naten Sefängnif und einer Gelobuße von 50 bis 1000 Franken beftraft 
werden. Wenn ber Unfall ben Tod eines ober mehrerer Menſchen zur Bolge 
batie, fo ſoll die Befängniäftrafe auf 6 Monate bis 5 Jahre, vie Geldbuße 
auf 300 bid 3000 Franken gefhärft werben. 

20) Jeder Mafhinenführer oder Kondufteur, dem zugleich die Handha⸗ 
bung einer Bremje anvertraut war, ſoll, wenn er während ber Bewegung 
des Zuges feinen Poften verläßt, eine Gefängnißſtrafe von 6 Monaten bie 
2 Jahren leiden. 

21) Jede llebertretung einer königlichen Ordonnanzg, durch welche eine 
Berorbnung, betreffend die Polizei, die Sicherheit und den Betrieb einer 
Gifenbahn gegeben wird, ſowie der von dem Minifter ber öffentlichen Arbeis 
ten genehmigten Anordnungen des Präfekten zu Aufrehtbaltung jener Or⸗ 
donnang, ſoll mit einer Geldſtraft von 16 bis 3000 Franten belegt werben. 
Im Falle eines Rückfalles innerhalb Jahresfriſt wird die Gelbftrafe ver» 
doppelt, und das Beriht kann nad Umſtänden noch überdieß auf Itägige 
bis Imonatlihe Gefängnifftrafe erkennen, 

22) Die Konzeffionäre oder Pächter einer Eifenbahn haben ſowohl dem 
Stante, ald Privaten gegenüber, für jeven Schaden einzuftchen,, welcher 
beim Betrieb der Bahn dur Ndminiftratoren, Direktoren ober Angeftellte 
von irgend einem Rang zugefügt wire. Wirb die Elſenbahn auf Koften 
und Rechnung des Staates betrieben, jo ift dieſer in derſelben Meife jebem 
Privaten verantwortlich. ü 

23) Die Verbrechen, Vergeben und Uebertretungen , deren in ven Kapi» 
teln I. und IM. des gegenwärtigen Geſetzes Erwähnung geſchlehtt, Können 
durch Protokolle erhoben werden, melde dur bie Polizeiagenten in Ge⸗ 
wmeinfchaft mit den Ingenieuren bed Straßen- unb Brüdenbaues ober des 
Bergweſens, mit den Konbufteuren, Bergrorrfdauffehern, oder mit anderem 
von der Adminiſtrazion anerfannten und verpflichteten Wächtern aufgenom» 
men werben, Die Protokolle über Bergehungen und Hebertretungen erhal⸗ 
ten gerichtliche Geltung bis zum Beweiſe bes Gegentheils. 

Die Auffigtsbeamten der Adminiſtrazion und ber Konzefflonäre ober 
Pächter können auf einen Eib, welden fle vor bem Berichte der erfien In» 
ftanz ihres Wohnflges ablegen, über vie ganze Linie, deren Dienfte fie an» 
gehören, zu Protofoll geben. 

24) Die Protofolle, welche dem vorhergehenven Artikel gemäß aufges 
nommen worben finb, follen für ben Stempel beurlundet und eingetra« 
gen werben. Diejenigen, welcht von Auffichtäbeamten ober Waͤchtern in 
Ausübung ihred Amtes aufgenommen worden find, follen bei Gefahr 
ber Nitigerflärung binnen 3 Tagen vor bem Friedensrichtet oder Maire 
bed Orted der Uebertretung ober bed Wohnſitzes des Agenten beftärigt werben. 


25) Feder Angriff, jede Wiverfeglichfeit mit Gewalt oder Thärlichkeiten 
gegen bie Eiſenbahnbeamten in Ansübung ihres Amtes fol mit den Unter 
ſcheidungen, melde das Strafgeſehbuch macht, ald Aufruhr beftraft werben. 

26) Der Artikel 463 des Strafgeſetzbuches findet auf vie Strafen, welche 
dem gegenwärtigen Befege gemäß verhängt werben, Anwendung. 

27) Im Ball der Ueberweiſung mehrerer, in dem gegenwärtigen Geſehze 
oder dem Strafgeſehbucht vorgefebener Verbrechen ober Vergehen ſoll nur 
die hoͤchſte Strafe in Anwendung gebracht werden. Strafen für Handlun- 
gen, die erſt mach eingeleiteter gerichtlicher Unterfuchung begangen wurben, 
Eönnen oßne Präjubiz der auf den Rückfall gefegten Strafen in Betracht 
tommen. 

Das gegenwärtige Gefeh, welche von der Pairdkamımer und ber Depu- 
tirtenfanamer berarhen und angenommen und von Mas genehmigt worben 
it, ſoll als Stantögefeg in Anwendung gebracht werben x. x. 

Gegeben im Balaft zu Neuillg, ven 15. Juli 1846. 

Louis Philippe. 


— — 


Vermiſchte Madridten. 


Deutſchland. 


Kurheſſiſche Eiſenbahnen. — A Kaffel, 7. Juli. Die Sek- 
zlonen der Friedrich · Wilhelms Nordbahn fine niit Ingenieuren und Inges 
nieur · Aſſiſtenten befegt, welche mit der genaueren Abſteckung der Bahn zum 
Zweck der Erpropriazion und Anfertigung ber Speztalprojefte befäftigt 
find. Zwiſchen Gurhagen und Grebenau wird auch mit einigen Hundert 
Leuten gearbeitet, und man würbe bie Arbeiten weiter auöbehnen, wenn bie 
Erpropriagion ſchnell genug fatefinden koͤnnte, melde meiſtentheils nöthig 
fegn wird, weil die Grundeigenthümer wenig Neigung zeigen, ihre Lände= 
zeien frehwillig abzutreten. Es find noch mehrere belgische Ingenieure hier» 
Her berufen und auch theilweile [hen in Thätigkeit, man gibt die Zahl ver 
Gerufenen Ausländer überhaupt auf neun Perfonen an, worunter auch ein 
Bauunternehmer befinplich ift, der aber dem Vernehmen nad nicht kommen 
wird. Bel der Main-Wefer Bahn ift ein lurheſſ. Landbaumeiſter mit ben 
Geſchaͤften eines Abtheilungs-Ingenieurs beauftragt, und ein franzöſiſcher 
Ingenieur zu gleiher Bunfzion berufen, ebenſo find einem hiefigen Baufon- 
Qufteur bie Geſchaͤſte eines Sekzlons ⸗ Ingenieurs Übertragen, tweitere Uns 
flellungen bei Liefer Bahn aber noch nice bekaunt. Wefentliher Anfang 
und Fortſchriut beider Bahnen hängt von den Verhandlungen mit Hanno» 
ver ab, von denen gegenwärtig nichts Neues zu melden ift, als daß fie auf 
gutem Wege find. Ein Difizier des kurheſſiſchen Generalſtabs iſt nad 
Hannöverlſch⸗Minden gefickt, um mit ben dort wegen ber Gijenbahn von 
Hannover nach Kaſſel beigäftigten hannöverſchen Offizieren in Kommuni- 
lazion zu treten. 

Frankfurt, 8. Aug. Dem Vernthmen nad ift nunmehr bereits eine 
definitive Wahl für die Stelle getroffen, wo auf dem bieffeitigen Gebiete der 
proviforifche Bahnhof ver Main-Nedar Ciſenbahn, bis zur Vollendung 
des Baueb der Brüde für ben Liebergang diefer Linie über ven Main, er 
richtet werben fol; e3 mürbe ber proviſoriſche Undgangepunft dieſer Bahn 
einige Hundert Schritte vor dem Aſchaffenburger Thore in Sachſenhauſen 
feine Stelle erhalten. — Seit ver Gerabfegung des Tarljs für den Güter» 
trandport auf der Taunus ·Ciſenbahn haben deren Einnahmen eine ſehr be» 
deutende Vermehrung erfahren. Es iſt dieß wieder ein tharfädlicher Beweis 
mehr, daß bei Unternehmungen biefer Urt, wenn bie Bedingungen einer 
nachhaltigen Frequenz vorhanden find, der Ertrag nicht durch Höhe, fon 
dern durch Wohlfeiltzeit ver Tarife gefteigert wire. S. M. 

Sachſiſche Eiſenbahnen. — In ver legten Generalverſammlung 
ber Gäcfljh-Bayerijhen Ciſenbahn ⸗Geſellſchaft waren die zu Aufbringung 
des ferner nöthigen Anlagekapitals von ber Megierung dargebotenen Zuge 
Rändniffe angenommen, die Gegenleifiung aber, melde in ber Abkürzung 
bes Nüdkaufsrchıs von 25 auf 19 Jahre beſtand, abgelehnt worben. Die 
in deſſen Berfolg anderweit gepflogenen Verhandlungen haben zu feinem 


bem Unternehmen gänfligeren Ergehnif gefüßrt; die Megierung iſt, glaub⸗ 
wöürbigem Bernehmen nach, nicht geneigt, ſich zu weiteren Zugeflänbnifien 
zu verſtehen, und hat baher bid auf Weltered bie deßfallſlgen Anträge ganz 
abgelehnt. Jedenfalls wird nunmehr diefe Angelegenheit erft beim naͤchſten 
Landtage zur definitiven Cutſcheidung kommen, bis dahin aber bie Beforg« 
ni, daß ver Bau eine Unterbrechung erleiden Könnte, leicht von nachthei- 
ligem Einfluß auf den Stand der Alzlen feyn. A. V. 3. 

Dem fo eben veröffentlichten Bauberichte der Saͤchſiſch-Schleſiſchen Eifen« 
bahn zufolge find in den Monaten April bis mit Juni 60,411 Ellen Planie 
fertig geworben. Bewegt wurden 3,467,589 Rubifellen Erbe. Auf der er⸗ 
ften Starion, Dresven-Mabeberg, find 18,547 Ellen Steinbett unb 11,800 
Ellen Oberbau vollendet. Die Arbeitergahl betrug auf allen Sekzionen im 
April 9168, im Mai 9637, im Juni 10,938, die der Pferde 500. Un 
Brüden und Durdläffen find 78 fertig. Die Schienen für bie ganze Bahn 
find vorhanden, und am Betriebsmaterial find 4 Locomotlven, 2 Tenper, 
13 Perfonen« und 30 Transportwagen angefommen. 

Thüringiſche Eiſenbahn. — Weimar, 5. Aug. Bel unferer 
Eiſenbahn haben der Uebergang von ber großen Hige zur Kälte und bie 
töglien Regengüffe die Arbeiten verzögert und Krankheiten unter den Urs 
beitern hervorgebracht, fo daß man es für nöthig brfunten hat, Rranfen« 
häuser für fie anzulegen. Bei Apolva hat fi} bei der Abtragung eines &e= 
bäudes der Domäne Heidvorf, durch welche der Eiſenbahnzug fich nad 
Sulza hinzieht, ein fonderbarer Bund ergeben, indem bei Nusgrabung des 
Grundes zum Binbuft fih aufer mehreren alten Münzen auch mehrere Ge⸗ 
mäuer und ein langer Gang in eine dreifache Schicht menſchlichet Gerippe, 
von denen man vermutbet, daß fle den In einer in vieler Gegend flattgefun« 
denen Schlacht gefallenen Kriegern angehört haben, weil bie Zähne von ju- 
gendlichem Alter zeugen, vorfanden. Da bie Domäne Heisdorf vorbem ein 
Hofer geweſen, fo läßt ſich der gedachte unterirdiſche Bang um fo leichter 
erflären, als derſelbe ſich nad Miederroßla hinzugiehen ſcheint, wo fonft fich 
ebenfalls ein Kloſter befunden. O A.3. 

Sannvperifche Eiſenbahnen. — Die hannoveriſche Zeitung ent« 
hält eine amtliche, unter dem 4, Nuguft erlaſſene Belanntmachung, den 
Rau der Hannover-Bremer Eiſenbahn betreffend. Ihr Inhalt ift im We⸗ 
ſentlichen folgender: Die Bahn wird auf gemeinſchaſtliche Koften ber Gi- 
ſenbahnkaſſe des Königreih® und der freien Stadt Bremen erbaut und in 
Hannover mit ter nah Minden führenken Bahn in Verbindung geſtht. 
Die Ausführung ded Baues und Betriebes iſt vertragsmäßig der könlglich 
bannoverifihen Eiſenbahndirelzion übertragen. Die Babnböfe zu Hannover 
und Breinen werden von jeber ber beiden beiheiligten Megierungen für ei» 
gene und getrennte Meinung angelegt. Die Bahn folgt dem reiten Wefer 
Ufer, nimmt von Hannover zunächſt die Richtung nah Neuftabt am Rh 
benberge und Nienburg, erhält dann eine nördliche nad Verden zu, auf 
teilen Oſtſelte (und oberhalb der Stadt) fie Über die Aller geführt wird, 
Überschreitet in der Nähe der Harburg Bremer Straße die Hannover-bremie 
ſche Landesgrenze und mündet endlich am ber Oftfeite der Stadt Bremen auf 
der fogenannten Bürger⸗Viehweldt. 


Dampfichiffahrt. — Die Frankfurter Dampfihlenpp Schiffahrtd-@r- 
ſellſchaft wird am 1. Sept. ihre Wirkfamfeit beginnen, Es ift dieſes Unter 
nehmen auf Beſchleunigung und Förderung bed bedeutenden Handelsver⸗ 
febrö zwiſchen ben Niederlanden und Frankfurt fomie ven Maingegenben 
überhaupt gerichtet. 

Aus Treibern v. Reden's mdeutiches Dampfſchiffbuch“ — dem zmeiten 
Theil feines neueften Werkes, von weldgem ber erfte umter dem Titel adeut · 
ſches Ciſenbahnbuch“ in Nr. 30 der Gifenbahn- Zeitung beiprechen worden 
ift — entnehmen wir folgende intereffante Notizen: 

Es Läßt fh annehmen, daß die Binnengemäffer Deutſchlands gegenwaͤr⸗ 
tig mit 180 Dampfbooten regelmäßig befahren werben, deren Pferdekraft 
zufammten etwa 11,136 beträgt und welche einen Rapitalaufwand von etwa 
7,250,000 Ahle. erforbert haben. Nähere Angaben find vorhanden von 
20 At ziengeſellichaften, welche 102 Dampfſchifft von 7077 Mferdeltaft ber 
figen. Das erſte Dampfboot Deutfhlands, „bie Weſer,“ wurde im Jahr 
1816 für ten Kaufmann Schröder in Dremen von ben Schiffbautt Lange 
in Vegefad gebaut, es erhielt feine Maſchine von Boulton, Watt u. Komp. 
in Birmingham. Im Jahr 1818 jahen Trieft und Venedig die eiſten 





Dampiſchiffe, im Mai 1836 begrüßte das erfte Dampfſchiff tes Öfterreldhl» 
ſchen Moyb bie türkifche Hauptflabt. Die Dampficiffahrt auf der Oberelbe 
wurde von bem Dampfboote „Berlin® im Sept. 1828 eröffuet. Der Bos 
denfee erhielt im Jahr 1922 das erſte Dampfboot; ver Niederrhein, nach⸗ 
+ ben bie früheren Verſuche ver Englänser Wagner und Watt ſowie ded Haus 
ſes Biart Oreille und Komp. in Antwerpen mißlungen waren, im Jahr 
1822 durch die Firma van Volfenboven, Dutlih und Komp. in Rotterdam, 
and welcher ipäter bie Nederlandſche Stoomboot-Maatfhappy hervorging. 
Am 1. Mai 1827 fand die erfte regelmähige Fahrt der Kölner Preußiſch⸗ 
Rheiniihen Geſellſchaft zwiſchen Köln und Mainz ftatt, am 14. März 1838 
begann bie Düffeloorfer Dampffsiffahris-Gefellihaft für den Nieder- und 
Mittelrhein ihre Fahrten. Auf ver Donau machte fhon im Jahr 1817 Ans 
ton Bernhard in Fünflirchen den Verſuch, ein Dampfboot herzuſtellen, al» 
Tein er mußte das Unternehmen vielfacher Hinderniſſe wegen aufgeben. Zwölf 
Sabre jpäter bildete ſich die erſte öfterreihiiche Dampfihilahrıs-@efelifchaft, 
weide im Jahr 1830 das Dampfboot „Franz I.* mit einer Maſchine zu 60 
Bierbekraft vom Stapel kaufen ließ; die bayrijch-mürttemberalihe Donaus 
Dampifhiffahrid-Befelfhaft eröffnete am 18. Mär, 1838 ihre regelmäfi- 
gen Fahrten. Die Anwendung der Konbenfagionsmafginen mit niederem 
Drud ift wie überhaupt in Europa, fo auch auf den deutſchen Dampfidif- 
fen überwiegenb, theild um dem allgemeinen Vorurtheile des Bublifums 
gegen Hochdruck⸗Danwfmaſchinen zu genügen, theils in Folge geſehlicher 
Beſtimmungen, wie in Preußen. England und tie Vereinigten Staaten 
haben has größte Verbienft um bie Vervollkommnung ver Dampffhiffahrt ; 
ihnen find Frankreich, Holland, Belgien und Deutfhland gefolgt, Im 
Ban der Dampfihlffe find die Engländer noch immer unſere lehrer geblie⸗ 
ben; unter den beutfchen Maſchintnbauanſtalten verbienen hervorgehoben 
zu werben: bie Hamburg: Magdeburger Kompagnie in Budau, bie Maſchi⸗ 
nenbauanftalt ver preußlicen Sethandlung in Moabit bei Berlin, Seydell 
und Würden in Stettin, zwei bergleichen in Hamburg, Heuſchel und Soßn 
in Kaſſel, Johann Zange in Vegeſach, vie Unftalt der Denaugejellihaft in 
Altofen, Gebrüder Tolli in Trieft ze. Hinſichtlich des Kohlenverbrauchs 
hängen leider noch viele Geſellſchaften von England ab. Inter den Dampf - 
booten mit geringem Tieſgange, für die Flußfahrt die Hauptſache, zeichnet 
fih befonvers die „Bohemia® aus, zwlichen Dresden und Prag fahrend; 
fe geht nur 11 Zoll tief und war im wafferarmen Jahr 1542 das einzige 
Dampfihifi, welches auf der Oberelbe den Dienft verrichten konnte. Die 
Donau bot den Dampfihiffen ganı vorzüglich Schmwirrigfeiten; der „Lub« 
wig“ von 40 Pierbefraft ging 15 und die „Stabt Regensburg“ von 75 
Piervefraft 16 Zoll tief; fpiter gebaute Schiffe wurden länger gemadt, 
tauchten nur 10 bis 14 Zoll und Kamen glücklich über die Umiefen weg. 
Schiffe von ähnlicher Konſtrukzion verſehen jegt den Dienft auf dem Nedar, 
dem Main und der Weſer. Nah und von deutſchen Seehäfen und Bluß- 
mänbungen fahren 77 Dampfboote, teren Gefammtyferbefraft zu 8460 an« 
zunehmen iſt, während das zu ihrer Anfhaffung und Ausräftung erforber- 
liche Kapital an 8,500,000 Ihfr. betragen haben mag. 

Während Deutfchlane ISOR Binnentampfboote und 77 Serpampfboote 
befigt, bat England 600 Binnenboote und 700 Seedampfboote, Branf« 
reich 230 Birmenboote und 170 Seeboote, vie Nieberlande 48 Binnenboote 
und 23 Eerboote, Belgien 8 Binnenkoore und 5 Seeboote, Dünemarf 12 
Geeboote, Miweden und Norwegen 35 Binnenboote und 40 Serboote, 
MRußland 92 Binnenboore umd I6 Seeboote, Schweiz 10 Binnenboote, 
Portugal 6 Binnenboote und 4 Seeboote, Spanien 2 Binnenboote und 15 
Stehoote, Sarbinien 6 Seeboote, Toscana 2 Seeboote, ber Kirchenſtaat 
3 Binnenboote, beide Sicilien 6 Seeboote, Griechenland 2 Seeboote, die 
Türkti 6 Serboote. Hieraus if zu entnehmen, daß 1) Die Geſammtzahl ver 
Dampfboote in Europa beiläufig 2338 , wahrſcheinlich jogar 2400 if; 2) 
die Sefammtpferbefraft berfelben zu 225,000 Pferdekraft zu bereihnen if; 
3) ter gefammte Kofenaufivand für Anſchaffung und Ginrihtung ber 
Dampfboote miudeſtene 192 Millionen Thlr. geweſen it; 4) Grofbritans 
nien und Irland (mit Einrechnung ver nad deutſchen Häfen ſahrenden Boote) 
59—60 Pros. ber Srfammtpferbefraft der europätihen Dampfſchiffe beflgt; 
Sranfreih gehören faft 22 Prog, Deuiſchland etwa 8 Prog., und in die 
forann no verbleibenden 10 Proz. theilen ſich die übrigen Staaten Curo⸗ 
pas; daß 5) die Binnen Dampffiffahrr unferes deutſchen Baterlandes eine 
fo erfreuliche Entwicklung genommen bat, daß fie Hinter Feinem anderen 





Staate zurüdftcht, während im Norden Deutſchlands bie Serdampffäpife 
fahrt mit deutſchen Booten zwar im Fortſchreiten ift, aber doch immer noch 
im Kindesalter ſteht. 


Am 22. Juli wurde zu Amferbam an dem Gtabliffement ber Herren 
Paul van Vliffingen und Dudock van Heel das eiferne Dampfſchleppichiff 
vFrantfurt,“ welches bort für Rechnung ber Frankfurter Dampficiffahrte« 
Geſellſchaft für die Fahrt zwiſchen Holland und Bieberid; gebaut worden, 
mit dem beften Erfolge vom Stapel gelaffen. Wenige Tage früher ware 
von berfelben Werfte wei eiferne Lichter für diefe Geſellſchaft abgelaufen. 


Großbritannien. 


London, 26. Juli. Das Parlament Hat in ber num zu Ende gebenben 
Sefiton feine Noth mit ven Eifenbahnen gehabt, aber dad Ehlimmfte ſteht 
noch aus. Im Ganzen genommen werden wohl nahe an 2500 Meilen Eis 
fenbabn verwilligt worben ſeyn, und ber Stand bed Gelbmarftes zeigt, daß 
bieje jet die Aufmerkſamfeit der engliſchen Rapitaliften fo ausſchließlich auf 
fid} ziehen, wie von ven Jahren 1816 bis 1824 die Anlehen an bie fühame- 
rilaniſchen Staaten, und in ben Mer Jahren bie Anlehen an norbamerifas 
niſche Staaten und Banken. Engliſche und fremde Bonds find fo gut wie 
verlaffen , und bie ganze Bewegung richtet ſich auf bie Ciſenbahnen. Doch 
dieß ner im DVorbeigehen. Wichtiger ift das Verhältniß ber Regierung zu 
den Bifenbahnen, das, je unabhängiger und mächtiger in England bie Kom⸗ 
pagnien find, deſto veridelter wird. Im Laufe der Tegten Seffion Hat bie 
Regierung mehrfach geſchwankt, anfangs bie Errichtung einer beſondern 
Kommilflon über das Tifenbahnmefen zurüdgerieien, dann angenommen, 
und in letzter Zeit, Ende Junind, war es daſſelbe mit Cobbens Antrag, 
ein UnterfuhungssRomlis nieberzufegen,, welches über bie Mittel berathen 
ſolle, wenn immer möglich, eine gleiche Spurweite in ganz England einzu» 
führen. Die Frage iſt welt wichtiger, als fle auf den erflen Anblick and- 
fleht, denn eine fehr hätliche Frage, die Über den Einfluß, melden ber 
Staat auf das Bifenbuhmweien ausüben fol, muß dabei gelöst werben. 
Ueber den Werth; ver weiten und ſchmalen Spurweite iſt bier nicht zu firels 
ten, die Ingenicurs ſind felbft darüber uneind und miffen Feine genügenden 
Gründe bafür oder bawider anzufübren ; bie ziemlich herrſchende Anficht in 
England gebt dahin, die ſchmaͤleren für Die beſſeren zu halten, Hr. Ste⸗ 
phenſon begann im Norden mit ſchmalen Spurmweiten, Hr. Brunel, viel» 
leicht zum Theil aus Oppofizionggeift, im Süden mit breiten; dieß war bie 
Bahn von Sonden nah Briflol quer durch Sübengland hindurch. Weide 
Sofleme erweiterten fi durd eine Menge Zweigbahnen, bis es dahin Fam, 
daß fie ſich gegenfeitig berührten, und nun fand ed ſich, daß fie ſich nicht 
verfchmelzen konnten. Beide Theile ſuchten nun den noch dazwiſchen Liegen» 
ten Difirift für fi zu gewinnen, und bei ber Frage über die Bewilligung 
einer Linie nad Orford, Worcefier und Wolverhbampton fam der Streit 
im Parlament zum Ausbruch, *%) Der Board of trade, entſchleden für bie 
ſchmale Spurweite eingenommen, welcher vier Künftheile aller Ciſenbahnen 
des Landes angehören, llmmte für diejenige Kompagnie, welche eine ſchmale 
Spurweite legen wollte, während das Parlaments ⸗-Komitéé, von der Frage 
über ſchmale und breite Spurweite ganz abſehend, ſich für denjenigen Plan 
entſchied, ber ihm die meiften lofalen und fommerziellen Vortheile zu haben 
ſchien. Ald die Sade am 20. Juni im Parlament zur Berathung Fam, fiel 
die Abjtimmung mit unerwartet ſtarker Majorität zu Gunflen bed von dem 
Parlamentd-Romit gebilligten Plans aus, wobel zu bemerken, baf ein 
Beamter, Sir ©. Eferf, gegen denſelben und für vie ſchmale Spurweite 
ſprach, währenn Peel jelbft fich für bie Entfgeidung des Parlamentd«Kos 
mitt erflärte, Wegen dieſes auffallenden Widerſpruchs hat man vermuthet, 
Perl ſey anfangs mit ver Abficht, gleichfalls zu Gunften der [malen Spur ⸗ 
weite zu Sprechen ins Parlament gefommen, und babe erft, ald er den Stand 
der Sache in der Berfammlung näher betrachtet, für die andere Kompagnie 
geflimmt. Wie dem num aud ſeyn mag, die Brage ift deßhalb noch nicht 
tniſchleden, denn wenn auch die Kompagnie, welde eine breite Epurweite 
will, die Arbeiten ſogleich anfangen läßt, fo kann fle bis zur nähften Par» 
Tamentsjefflon doch nicht mit den Erdarbeiten fersig werben, und bis dahin 





*) Vergl. Bifenb,sdeit. Nr. 12. 





muß ſich erft zeigen, wie ber Bericht des auf Kobdens Antrag hiebergefehs 
ten Romitö’® lautet, und was dann dad Parlament in ber ungebenere In⸗ 
tereffen berührenden Sache beſchlleßt. Diefer Beſchluß muß alio die Frage 
umfaffen: foll die Regierung dahin wirken, daß in ganz England einerlel 
Spurmeite eingeführt werde? Die Frage if, nie ſich auf den erſten Blick 
ergibt, won fehr bedeutender fommerzieller Wichtigkeit, und die Kaufleute 
und Manufafturiften ſind entſchieden für eine Verihmeljung, fie möge ko⸗ 
fen mas fle wolle. Andere Stimmen lauten ebenjo entſchieden für eine Bere 
Anderung durch dad Dazwiſchentreten des Parlaments und ver Megierung, 
und es iſt Leicht zu erfennen, daß noch eine ganz andere Frage darunter ver⸗ 
borgen ftett,. nämlich wie weit bad Maf der Regierungegensalt über bie 
Gifenbabnen geben fol. Die Regierung hat aus Nachlaͤſſigleit und Man⸗ 
gel an Vorausſicht dad Uebel emporwachſen Taffen, denn fo gut fie über bie 
Breite der gewöhnlichen Straßen, über vie Rapfelgen u. |. w. Verordnun⸗ 
gen erlieh , jo gut haͤtte fle ſolche Über die Gleichheit der Spurweite auf ben 
Gifenbahnen im Parlament durchſegen follm. Da dieß aber nicht geicheben 
ift, fo wird fie die Folgen tragen, d. b. zahlen müſſen, ob fle aber zahlt, 
ohne ih über die Ehienbahnen eine größere Gewalt autzubebingen, als fie 
jept beflgt, das iſt Die Frage, welde implizite im kommenden Jahr behan ⸗ 
belt werben und zur Entſchtidung kommen muß. Es beſteht in England eine 
Bartei, und zwar eine fehr bedeutende, welche darauf binarbeitet, die Eis 
ſenbahnen wo möglich ganz in bir Hände des Staats zu bringen. Diefe 
Bartei muß an biefer Fragt ihre Kräfte erproben: fegt ſie ihre Anficht durch, 
fo ift iht Sieg auch für die Zukunft ziemlich gewifi; unterliegt fie, To blei⸗ 
ben bie Rompagnien Meifter vom Schlachtfeld und beherrſchen bas ganze 
Transportweſen Englands. 9.3. 


Die »roße Curopälſche Elſenbahnen-Geſellſchaft.“ Unter 
dem Namen „the great european Railways’ Company" it in England eine 
Geſellſchaft aufgetaucht, welche einer vorläufigen Befanntmabung zufolge 
nichts Geringeres bezweckt, ald den ganzen europäifhen Kontinent 
mit Gifenbahnen zu bedecken, wo dieſe nit bereitö ausgeführt fern follten. 
Der Theil des Erdballes, — über welchen fih die Wirkfamkeit dieſer Ge⸗ 
ſellſchaft erſtrecken ſoll, — begreift einen Hlädhenraum von 3,700,000 engl. 
Duabratmeilen und eine Populazion von 236,000,000 Seelen. Mit dem 
am 30. Auguſt auszugebenden Profpeftus werben ſtatiſtiſche Ueberſichten 
veribeilt werden aller europäiihen Nazionen une Staaten mit ben Namen 
ber Länder, ihrer Haupifläbte, Flächeninhalt, Populazion auf die Qua⸗ 
tratmeile und in den vorzüglichen Stäpten, nebft Angabe ber jährlichen 
Ginkünfte eines jeven Landes. Der Zweck ver Geſellſchaſt iſt — fo beſagt die 
Ankündigung — auf dem weiteren Felde des Fontinentalen Europas das zu 
bewerfitelligen, was Englanp mit allen feinen Reichthůmern und feiner Energie 
wegen der geringen Ausdehnung feines Gebiets Bis jet gleichſam nur in 
Miniatur audruführen vermochte, — mit anderen Worten, mit ber Dampfe 
fraft zu Eande eine noch gigantiſchere Verkehrdentwicklung herbeizuführen, 
als die großen Dampiflotten der engliſchen Dampfſchiffahrtd-Geſellſchaften 
bis jet auf denn Deere zu Stande braten. Mit ſolchen wichtigen Pros 
fpeften und das nazionale wie das individuelle Intereffe aufrichtig verire« 
tend , werben affrebitirte Direktoren, mit den nötbigen Lolalkenntniſſen aus« 
gerüftet, in bie fremden Länder fih begeben, mit deren Megierungen in Uns 
terhandlung treten und durch für bie Afzionäre möglichkt vortbeilhaften Wer 
träge ber Geſellſchaft die Konzeſſionen ber vielen wichtigen Giienbahnlinien 
ſichern, melde in ver Ausdehnung von vielen Taufend Meilen blos der An⸗ 
wendung englifher Kapitalien und englifen Unternehmungsgelfled harren, 
um fogleih in Nusführung gebracht zu werden. Ein IngenieursRorps, von 
ben außgezeichnetfien Kahmännern zufammengefegt, wird bie Direftoren auf 
deren Reifen begleiten, dieſelben in wiſſenſchaftlichen Fragen unterſtühen 
unb über bie Gegenflände bes Ingenieurfaches berichten. Für fee fonzeffio- 
nirte Gifenbahn wird eine nene Geſellſchaft gebilpet werben, und jever Al⸗ 
zlonär verfelben dad Recht haben, fich bei neuen Unternehmungen nad Ver⸗ 
hältnig ber Afziemzabl, die er von ben älteren Bahnen beſiht, zu bethei— 
ligen. Borläufig wird ein Kapital von 1 Million Pf. St. eingezablt. Ale 
Ginzahlungen werben bis zur Vollendung der betreffenden Bahnen mit 4 
Proz. werzindt, Ein Viertbeil der Akzien der gegenwärtig ſich bildenden 





Rebaction: &, Etzel und 2, Klein,‘ 


Geſellſchaft wird für bie Butöbeflger und Kapitaliften in ben verſchledentn 
fremben Laͤndern, in melden Konzeſſionen nachgeſucht werden, refereirt, ein 
Viertheil fällt ven engliſchen Direftoren , dem proviſoriſchen Komité und 
beren Freunden zu, und bie übrigen zwei Viertheile werben an refpeftable 
Applifanten in England veriheilt. — Dief das Weſemlichſte aus dem Inhalt" 
der vorläufigen Öffentlichen Bekanntmachung. Wir glauben uns jedes Kom⸗ 
mentars hierüber enthalten zu können. 


Spanien. 

Nah bem Journal des chemins de fer teirb am ber fpaniihen Zentrals 
bahn bereit# mit großer Thätigfeit gearbeitet. Vier engliſche Ingenieure 
und eine große Anzahl Spanier find mit dem Studium ber erften von Mas 
priv audgebenden Sekzion beſchäftigt. Viergehn andere Ingeniere und Geo» 
meter follten den 27. Juli London verlaſſen, um fi über Southampton 
nach Madrid einzuſchiffen, mo fle mit den Vorarbeiten und fofort mit ber 
Ausführung ver Bahn ih beigäftigen follen. Man hofft auf den Angriff 
der Arbeiten jpäteftend innerhalb drei Wochen. Ober«-Ingenieur ift Herr 
Pelkington. 


Unfälle auf Eiſenbahnen. 

Deutihland. — Karlsruhe, 11. Auguſt. Heute Mittag gerieth bei 
dem um 12 Ubr JO Minuten von bier ind Oberlanb abgehenden Eifenbahn« 
zug bie Lecomotive kurz vor dem Ettlinger Thor in das Seitengeleife, wels 
ched in die Keßler ſche Fabrik führt, während bie Mäder des barauf folgen⸗ 
den Kohlenwagens im Hauptgeleiſe blieben; der Zug war ſchon ſtark in 
Bewegung, fo daß der Roblenwagen umftürzte, der darauf folgende Ge⸗ 
pälmagen wurbe total zerrrümmert, ber barin befindliche Kondukteur her⸗ 
ausgefchleubert, lam jedoch zum Glück mit Komtuflonen an ben Füßen dar 
von. Der ganze Übrige Zug erhielt einen Äußerft heftigen Stoß, doch lamen 
die Reiſenden ohne Verlegung nur mit dem Schreden und einigem Aufente 
halte davon, bis nämlich eine andere Loromotive berbeigelommen und das 
Gepaͤck in einem anderen Gepädwaget untergebradt mar, S. M. 


Perſonal⸗ Machrichten. 

Belgien. — Zu Ehren Herrn Dechamps, am deſſen Stelle als Di« 
nifter der Öffentlichen Arbeiten Hert v. Hoffſchmldi getreten iſt, ſoll eine 
Gedachtnißmedaille gefhlagen werben. 

Branfreid. — Sauvage, Erfinder der archimediſchen Schraube in 
ihrer Anmwenbung auf bie Dampfihiffahrt, ift zum Mitter ber Ehrenlegion 
ernannt worden. 





Ankündigungen. 


[27) Berlin: Frankfurter @ifenbabn. 


In Bolge des von Seiner Majedäl dem Könige unterm 27. Juni c. geneh⸗ 
migten Bertrages zur Vereinigung der BerlinsFranlfurter mit der Mieberfchler 
ſiſch⸗ Maͤtllſchen Elſenbahn ⸗ Geſellſchaft vom 12. Degemb. 1844 und Nachttages 
vom 22. Upril 1845 findet Die Uebergabe der geſammlen Verwaltung ber Ber— 
liasZranffurter Gifenbahn an pie Nieberfcletich- Märkifche Ciſenbahn⸗GWeſellſchaſt 
am 1. Auguſt c. Aal, Die BerlinsKranffurter Ciſenbahn⸗Geſellſchaft loͤet fi 
demzufolge an biefem Tage auf und geben alfe Rechte und Verpflichtungen der⸗ 
felben mit biefem Tage auf bie Rieberflefifcg- Märkische Gifenbahn-Bejellichaft 
über. Alle diejenigen, bie mit der Bahn in geſchaͤſtlicher Beziehung ſtehen, 
haben fh ferwerhin am die Direlzion der Nieverihlefifih-Märkifhen Eifenbahn: 
Geſellſchaft zu werden, wogegen wir nur norh lontraltlich ben Umtauſch ber 
Berlin: Frankfurter Stammafzien gegen Mlederſchleſiſch⸗Maͤrliſche Prioritätsafgien 
bis den 30. September c. zu beieirfen haben. 

Berlin, ben 30. Juli 1848. 

Die Dirckzion der Berlin- Frankfurter Eiſenbahn-Geſellſchaft. 





In Eommiffion der J. B. Metlerihen Buchhandlung In Stuttgart. 
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Oeſterreichiſche Staats-Eifenbahnen. 


Der Bahnhof in Prag. 
(Mit einer lithographitien Beilage, Nr. 19.) 

Wir haben in Nr. 49 des vorigen Jahrgangs der Eifenbahn-Zeitung el« 
nige Nacht ichten über den Bahnhof in Prag gegeben. Die In dieſen Tagen 
Ranfindende Eröffnung der nördlichen Strede der Deſterreichiſchen Stants- 
Gifenbahnen von Ollmũh bis Prag gibt und Anlaß zu einer weiteren Mit» 
theilung über dieje großartige Anlage. 

Wie aus dem Gituagionsplane, Beil, zu Nr. 19 der Ciſenb. Zeit., ers 
ſichtlich iſt, Taufen die beiden Bahnzüge von Wien und von Dresden nad 
Prag in diefer Stadt in einer jogenannten Kopfftazion zufammen. Mit Bes 
nügung der neueflen Erfahrungen über die Lage von Endbahnhöfen frequen« 
ter Bahnlinien fuchte man den Prager Bahnbof dem Mittelpunfte ver Stadt 
fo nahe als möglich zu bringen, und fheute, um dieſen wichtigen Zweck 
u erreichen, weder die Durchrechung der Feſtangswerke, noch die Demo«- 
lirung einer großen Anzahl von Häufern im Innern der Stadt. Die ganze 
große Grundfläche de Bahnhofes wird durch die Heftungswerfe in zwel 
Abtheilungen A und B zerfänitten, und deren Verbindung auf halber Höhe 
zwiſchen der Sohle ver Bräben und der Krone der Wälle dadurch vermittelt, 
daß erftere mitteljt zweler breiten, auf fleinernen Pfellern ruhenden Holz- 
hrüden a, a Überfritten, letztere mittelft einer zwölffachen Arlavenreihe b 
unterfahren werben. 

Die eine, innerhalb der Feſtungswerle gelegene Meinere Abteilung A 
bildet ein Längliches Viereck, welches von ber Florenz⸗, der Mitter- umd der 
Pflaftergaffe begrenzt wird, und den Perfonen= und den Gürerbahnhof im 
engeren Sinne enthält. Ganz am Ente diejer Abtheilung ded Bahnhofes, 
in der Mitte der gegen 70 Klafter langen Fronte an ver Nittergaffe, liegt 
ein Gebäude c, weldes das Gefällamt, das Bahnhof-Polizeilommiſſarlat 
und die erforderlichen Mäume für die Unterſuchung von Gütern und Gepäd 
enthalten fol. Rechts und links von diefem Gebäute, und dur einen breis 
ten Zwijchenraum von bemfelben getrennt, befinden ſich zwei andere d,d, 
welche vie Ecken mit ver Blorenzgaffe und der Pilaftergaffe bilden, und für 
Beamtenwohnungen beflimmt find. Gin drittes Gebäude von derfelben Be» 
flimmung befindet fh an dem entgegengefehten Ende ber Fronte an ber 
Pllaftergaffe, und in der Mitte diefer Bronte befindet ih das Hauptgebäude 
des Perfonenbahnhofes und der Cingang in denfelben e. Das Gebäude 





ſelbſt enthält zunächſt der Strafe in f die Burenus für die Aufnahme der 
Paſſagiere, und in g,z die erfarnerlichen Warıfäle, Berfonen- und Unter 
fuhungsballen für die abgehenden Paffagiere, In dem gegenüberliegenden 
Theile diefes Gebäudes h, in unmittelbarer Verbindung mit dem Gebäude 
©, befinden ſich die Hallen für die anfommenten Paffagiere, Der Berfonen« 
Bahnhof enthaͤlt fünf parallele Beleife ii, von denen die zwei Äußerften für 
die Aufftclung ber anfommenven und abgehenden Züge beflimmt und bes 
dedt find, vie drei mittleren theils zu Aufſtellung von Refervewagen dienen, 
theiſs die von dem Zuge getrennten Locomotiven nad der außerhalb ges 
legenen Waflertagion bringen, Zwei Drebfcheiben x,x flellen die Verbin⸗ 
dung diefer Beleije unter einander her. 

Parallel mit dem Verſonenbahnhof ift der Waarenbabnhof angelegt und 
erhält feinen Zugang I von der Blorenzgaffe aus. Der Waarenbahnhof ber 
ſteht aus zwel Hallen mm, von denen die eine für dad Verladen der an⸗ 
kommenden, vie andere für die abgehenden Güter beftimmt iſt. Nechts und 
lints vom Eingange in den Waarenbahnhof fliehen zwei Portiershäuschen 
nn. Auch der Waarenbabnbof erhält fünf parallele Geltiſe 00, von denen 
die beiden äußeren, halb bedeckten, für die Aufftellung ver anfommenven und 
abgebenven Züge, vie drei mittleren für die Bervegung der Locomoriven und 
für Reſervewagen beftimmt find. Auch hier wird der Dienft durch zwei 
Drehſcheiben p, p vermitielt. 

Zwel weitere Drebicheiben q, q ftellen die Verbindung mit dem mittleren 
Theile der unter dem Walle angebrachten Gewölbe b her, melde ald Me» 
miſen benüßt werben können. 

Die außerhalb der Feſtungewerke gelegene Abtheilung B ded Bahnhofes 
bildet ein unregelmäßiges Vieleck von bedeutender Ausvehnung, und enthäft 
fämmtliche zum Bahnhof im weiteren Sinne gehörigen Dienftgebäune, ſo⸗ 
wie die Geleiſe, welche fowohl ven Perfonenbahnhof mit dem Waarenbahn⸗ 
bof, ald die mit den beiden von Prag ausgehenden Bahnrihtungen in 
Verbindung fepen. 

In dem Zwiſchenraume zwiſchen dem Beleife des Perſonenbahnhofes Fi 
und des Waarenbahnhofes 00 befindet ſich zuerft das Gebäude für die Waf- 
ferftazion r, vor vemfelben zwei Drehſcheiben s,s, wo die Loromotiven ſich 
mit Waffer und Brennmaterial verfehen und zwiſchen Ankunft und Abgang 
der Züge ftagioniren. Zu beiden Eeiten, außerhalb der nad Dredben und 
nad Wien führenden Bahnzüge befinden ſich drei Meinere Gebdͤude, Memis 
fen je für 6 achträderige Wagen und ein viertes größeres Gebäude n, gleich» 
falls Remife für 10 Lecomotiven. Außerhalb viefer Remiſen befinden ſich 
einerfeltö in v die Neparaturmwerkflätten für Locomotiven und Wagen und 


anbererfeitd in w Schuppen für Vorräthe von Kohlen und Coles. — Die 
beiden, die ganze Bahnhofanlage ſchließenden Gebaude yy ſollen Wohnuns 
gen für das Betrieböperfonal enthalten, 

Sämmtliche in ber äußeren Abrheilung des Bahnbofes gelegenen Dienft« 
gebäude find durd eine große Zahl ſich kreuzender Bahnen, fo wie durch 
Drebfcheiben unter ih und mit den Bahnen in Verbindung geiegt. 

Mas die allgemeine Difpoflgion des Bahnhofes betrifft, wie fle in der 
beiliegenden Zeihnung und · vorflebenden Beſchreibung ſich darſtellt, fo if 
dleſelbe der Ausführung derſenigen Theile der Anlage, welcht berelts heiter 
ben, zu Grunde gelegt. Was die Einzelnhtiten des Entwurſes bettifſt, jo 
glauben wir vorausjegen zu bürfen, daß fie berreffende Abaͤnderungen theils 
bereits gemacht worben find, theild nod gemacht werden werben. So mürs 
ben wir unter anderem eine unmkttelbarere um bequemere Verbindung ber 
Waſſerſtazſon mit dem Gelelſe des Verfonen- und Waarenbahnhofes wün · 
ſchen, welche die von dem Zuge getrennten Locomotiven zurückiühren; auch 
lleße ſich wohl im aͤußeren Bahnhofe eine groͤßere Konzentrazion der ver⸗ 
ſchledenen, für einen und denſelben Zweck beſtimmten Remiſen und beques 
mere Lage derſelben zu dem inneren Bahnhofe erreichen. 





Detrachtungen über den Eifenbahnbau. 
(Bon DOberbaumeifter @ugelbard.) 


=. Allgemeines. 

Während Feine Zeit Bauunternehmungen aufzinveifen hat, wie fie die ge= 
genwärtige in den Ciſenbahnen aufweidt, fo kommen doch vie Sachver ſtãn⸗ 
digen darin überein, daß die darauf bezüglichen Konftrufzionen noch man⸗ 
Ger Ausbildung fähig find, Dieß kann jedoch Fein Grund fern, um „Salt“ 
zu rufen, „teir müſſen und erft auf Beſſeres befinnen, che wir bauen;« je⸗ 
der Zeitverluft ift vielmehr von weit ſchllmueren Folgen, ald Ronftrufziond- 
Unvoltommenbeiten, ja es gibt Bälle, wo jept ſchon die Anlagefoften von 
Gijenbahnen amortifiet ſeyn Fönnten, wenn man biefelben vor fünfzehn 
Fahren gebaut hätte. Auf der anderen Seite aber iſt eine jo wünfcdhend« 
werthe Beſchleunigung wiederum fein Grund, bein Befannten ſtehen zu 
bleiben, und nicht vielmehr mit größtem Eifer auf Bereollfommmung ber 
Eiſenbahn·⸗ Technik hinzuwirken. 

Die Urfahen der Unvollkommenheit mancher EifenbahnsKonftrufzionen 
mögen zunähft wohl barin liegen, daß bie erſten Grbauer von Gifenbahnen, 
wenn ſchon mitunter ſehr unterrichtete und Kharffinnige Männer, doc feine 
eigentlihen Baumtiſter, ſondern vielmehr Mechaniler waren, benem ed 
nicht zum Vorwurfe gereidden fonnte, wenn fie basjenäge, was bei bem Gt 
fenbahnbau recht eigentlid Sache bed Baumeifters it, nicht verftanben, 
Ein Beifpiel wird dieſes erläutern. 

Man befeligte anfänglich bie Eifenbahnfchienen auf Steinplättchen (Plat= 
ten fann man Steine nicht nennen, die nur 16 bis 20 Zoll groß und 8 Zoll 
did waren, und vie man auf die Oberfläche der Bahn in Zwiſchenräumen 
von 3 Fuß legte; man fehe Wood über Eijenbahnen pag. 26 ber englifchen 
Originalausgabe) und darüber folten Wagenzüge von 3000 Zentnern und 
mehr Laft geben, ohne daf die Schienen aus ihrer Lage Fommen! — Der 
Berfaffer, immer geneigt in Fällen, wo von andern Verfonen Dinge geleis 
flet werben, bie er nicht leiſten könnte, dieſes dem Umftande zuzuſchreiben, 
daß jene Bortheile in ber Ausführung kennen, welche ihm abgeben, glaubte, 
als jenes Syſtem des Oberbaues zu feiner Kenntnig fam, daß man für die 
Herſtellung beffelben gang neue vorzügliche Methoden der Grund» und Bo⸗ 
ben-Befeftigung müffe erfunden haben, vie ihm noch unbekannt feyen, und 
war bei der großen Wichtigkeit einer ſolchen Erfindung äuferft geſpannt, 
Solche kennen zu lernen, flat beffen mußte er aber hören, daß jene Stein» 
chen nicht feft liegen blieben, daf man vielmehr befonders in feuchten Grün⸗ 
ben und über Nuffüllungen täglich und ſtündlich große Noth hatte, fle in 
ihrer Sage zu erhalten, daß hiemit fortwährend viele Arbeiter beſchäftigt 
waren und daß man endlich genöthigt gewefen fey, fir ganz wegzunehmen 
und durd eine andere Konftrufzion zu eriegen. Bon beſonders zweckmaßi⸗ 
gen Terraſſtrungemethoden war aud nichts zu erfahren, vielmehr war ei: 


niger Grund zu bem Verdachte vorbanten, daß man micht einmal dad befle 
Bekannte dabei in Anwendung bringe, 

Gine andere Urfarhe der Unvollkommenheit mandıer Ciſenbahn⸗Konftrul- 
zionen iſt die allen neuen Erfindungen gemeinihaftlige, daß man fid über 
bie fonftrufiiven Müdfihten, melde bei dem Bau von @ifenbabnen zu neb« 
men find, überhaupt nicht gleich Anfangs Har wurde, ſondern in vielen 
Fällen Aehnliches auf Uehnliches anwenbete, da man Gleiches auf Gleiches 
nicht auwenden lonnte. Dad wahre Berürfnip mußte erfl durch ben Ge— 
brauch erıniitelt werben, wobei auch heute no die immer vorlommenben 
Unglũcks faͤlle vie firengen Lehrer für Verbeſſerungen find. 

Endlich beruht die Unvollkommenbeit von vielen Gifenbahn-Konftrufzios 
nen auch gar jehr darauf, daß man diefelben nicht immer nach ben örtlichen 
Verhaͤltniſſen mobifizirte. Unter gewifien Lokalumſtänden Kann ja vie Wahl 
einer Konftrufzion ein nothwendiges Uebel ſeyn, die unter anderen Berbälts 
niffen ein unverzeibliher Fehler wäre, Mamentlih im dieſer Hinſicht ift 
bad Beifpiel Englands für Deutſchland ſehr gefährlich geweien. England 
bat ganz antere Materialien als Deutfhland und dabei gang andere Preife 
für Material und Trantport. Der Engländer zieht fo zu jagen Eiien und 
Steinfohlen aus einem und demſelben Schachte und zwar beides in größtem 
Ueberfluſſe; dabei hat er vortrefflihe Thonarıen zu Zementen. Diejenigen 
Materialien aber, die bad Land nicht ſelbſt hervorbringt, find durch Sees und 
Kanal»Trandport moblfeil beizuſchaffen. Dagegen ift ver Arbeitslohn, in- 
fofern die Arbeit nicht in Fabriken ausgeführt wire, höher als in Deutich« 
land. Es walten dort befondere Berhältniffe vor, an die man in Deutſche⸗ 
land nicht denke, jo z. B. dürften, wenn gleich England wenig Cichenholz 
erzeugt, dennoch dort eichene Unterlagsſchwellen wohlfeiler zu ſtehen kom⸗ 
men, als in einem deutſchen Binnenlande, wo es an Eichenwaldungen nicht 
fehlt; nicht nur weil die Schiffahrt die Beiſchaffung von Cichenholz aus 
anderen Gegenden erleichtert, fondern weil man dazu bie Planfen alter aub⸗ 
einander genommener Serihiffe verwenden kann, die wie alles Schiffbau—⸗ 
holz aus fehr reinem gutem Holze beftchen und vom Seemaffer imprägnirt 
als Eiſenbahn⸗ Grundſchwellen immer noch eine Zeitlang dauern können. 

Much pie amerifaniihen Verhaͤltniſſe find von ven deutſchen gar ſehr ver» 
ſchleden. In dem größten Theil von Amerifa waͤchst Holz im Ueberfluß, 
und der wohl drei bis fünfmal höhere Arbeitslohn des amerifaniihen 
Tagelöbners bringt dort ganz andere Vreisbilanzen der verichiedenen Kon⸗ 
firufzionen hervor, als in Deutſchland. In Amerika baut man nur ebenfo 
dauerhaft als nörhig ift, um ein Kapital voriheilbaft anzulegen, d. h. um 
neben balviger Amortiſazion deſſelben anfebnliche Zinfen oder Dividenden 
Davon zu haben; um bas was fpäterhin aus der Unternehmung wird, lüm⸗ 
mert man ſich wenig *), man rechnet felbft wohl bei dem dortigen ungemein 
lebhaften Umſchwung inbuftrieller Unternehmungen, daß bis dahin andere 
Erfindungen and) anbere Bebürfnifje hervorrufen, tvas man in Deutſchland 
in gleichem Grabe nicht annehmen lann. In Amerika fann es vortheilhaft 
feyn, eine Thalſchlucht mit einer einfachen Holzkonſtrukzion auf hölzernen 
Jochen zu überbrüden, fhaıt ſolche durch einen Erddamm mit einem mäßigen 
maſſtven Waſſerdurchlaß zu paffiren, während erſteres in ben meiflen Ge⸗ 
genden von Deutſchland ganz unzweckmäßig wäre. Gerade ſolche Arbeiten, 
bei denen ber Arbeitslohn fait alles, das Material aber wenig oder nichts 
if, werben in Vergleich mit jenen, bei welden der Arbeitslohn wenig und 
das Material ſehr viel ausmacht, in Deutſchland und Amerika fehr veriie- 
bene Preisbilanzen bedingen. 

Diefe Preisbilangen find es aber, weldie pie Wahl ver Konftrukionen 
bei Eifenbahnen, Die doch afle gut rentiren follen, und wenn fie Private 
unternehmungen ſind, gut rentiren müflen, mebr als bei allen anderen 
Bauunternebmungen zu beftimmen haben, und viefe Preisbilangen zu ma= 
chen, ift nichts weniger als leicht, vielmehr ohne genaue Lolallenntniß 
ganz unthunlich. Auch kommt «8 dabei nicht allein auf Kenntniß der 
Preife der Arbeit, des Materiales und des Transported an, fondern 
man muß auf Land und Leute, Ortsgewohngeit une Herkommen berück⸗ 
fibtigen ; handelt man venfelben niht gemäß, fo fommt man in Gefahr, die 
Preiſe ſehr zu ſteigern, und fehr nachtheillge Beringungen da zu erhalten, 


) Lañt fh dich zum Theil won Älteren Bahnanlagen behaupten, fo werben 
bagegen die meiden neuen Bahnen in Norvamerita, obihen chne allen Eure, 
doch ebenfo zweckmüßig und ſolld wie bie europälichen augelegt. A. d. R. 
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wo man voriheilhafte befommen könnte. Allgemelne Grundfähe über Er ⸗ 
Öffnung von Konkurrenz zur Uebernahme ver Arbeiten können dabel nicht 
genügen, bad was man In beim einen Falle zwefmäßig findet, Kann in dem 
andern Falle gerade bie entgegengefehte Folge haben. Die Verdingung an 
ben Mindeſtfordernden Fann entweder durch bie Ginforberung von Sub⸗ 
mifflonen ober durch öffentliches Autgebot geſchehen, nicht felten aber ift e# 
noch zmedmäßiger, Arbeiten, deren Werih durch Sach verſtaͤndige mit 
Sicherheit beſtimmt iſt, geradezu nach dieſem Preis in Afkord zu geben, 
aber eben zu einer folhen Werthbeſtimmung iR Sachkenntniß nötbig. Im 
Allgemeinen it es zweckmaßlg, kunſtloſe Arbeiten an ven Mindeflforbernben 
zu verbingen, ſolche aber, die befonderen Fleiß und beſondere Geſchicklichkeit 
erfordern, auf Rechnung ausführen zu laſſen, oder noch Öfonomifcher, folche 
in Tagelohn anfertigen zu laſſen und Vrämien fir ven Fleiß und die Güte 
der Arbeit dabei aus zuſe hen. Eubmiifionen eingafordern iſt man genötbigt, 
wenn man im einer Gegend nicht Konkurrenz mehrerer Bieferanten des 
fragliten Gegenſtandes erwarten kann. Es wird z. B. wenn in einer holz. 
arınen Gegend ein öffenıliches Ausgebot von Holzlieferungen gemacht würde, 
ſchwerlich etwas Voribeilbaftes zu erreichen ſeyn, In jolchen Fällen kann 
man alfo ober muß man vielmehr Submifjionen einziehen, dagegen wird in 
einem holzreichen Kande, wo ber Staat, Städte und Dorfgemeinden , ſelbſt 
Privatperfonen anſehnliche Waldungen haben, ein öffentliches Antgebot 
ſeht zweckmaͤßig fern. In Bolge eines ſolchen Ausgebotes werben bie Rigene 
!hümer der zu liefernden Gegenſtaͤnde, wenn fle ſehen, daß Konkurrenz von 
Verkäufern vorhanden iſt, ſich weit eher zu billigen Preijen verſtehen, als 
bri Submiffionen. 

Am wenigften einleuchtend wird einem nicht Sahrerflännigen ver Vor⸗ 
theil ſryn, welcher bamit verbunden fen kann, Arbeiten und Lieferungen 
nad Preiſen, die von Sadhserftäntigen gründlich ermittelt find, in Akkord 
zu geben; demungeachtet kann ich verfldhern, daß mir mehr als ein Fall 
vorfam, wo mir bei Bauten, die von mir profeftirt und veranſchlagt, nit 
aber ausgeführt werben follten, die Anfchläge mit der Bemerkung zurüde 
geſchidt wurden, daß man fo hillige Preife, wie Die veranfhlagten, durch 
ein Ausgebot an den Mindeſtfordernden nicht babe erzielen fönnen und man 
mid deshalb auffordern müffe, die Ausführung für bie Anfchlagspreife auf 
eine von mir jelbft zu mählende Weiſe zu Stande zu bringen, was ih benn, 
indem ich geſchickten und hiligen Arbeitern die Ausführung gang nad) den 
Anſchlagoprelfen übertrug, leicht und zu Jevermanns Zufriedenheit bewerf- 
ſtelligte. In der That ift Die Kenntniß von Land und Leuten, mo gebaut 
wird, ein ſehr mefenıliched Erforderniß bes Technikers, denn barauf beruht 
auch die Kenntniß der Preife. 

Befondere Müdficht verbient noch die Anforberung von Schnelligfeit, 
bie gewöhnlich an die Fifenbahnausführungen gemadt wird und ben fehr 
natüılihen Grund hat, daß man bie dafür ausgelegten großen Kapitalien 
bald zur Mentabilitie bringen will, Offenbar läßt fi auch gegen das 
Beftreben, das Anlagefapital zur Rentabilität zu bringen, fo Tange nichts 
einmwenden, als demjelben nicht eine andere wichtige Müdfiht, die Ruͤckſicht 
auf die Dauer ver Bauten fo weit zum Opfer gebracht wird, daß Die Koflen 
der Meparaturen, welche eine unaubbleiblicht Folge der übermäßigen Br» 
ſchleunigung des Baues find, dem durch dieſelben erreichten Zinfengewinn 
gleichkommen, oder denſelben wohl gar überſteigen. Dlieſer Ball wird aber 
durch die Maßregel, welche man zum Zwecke der Beſchleunigung ded Baucs 
ergreift, in der Megel herbeigeführt. 

Entweder beftimmt man dem ausführenden oberen Ingenieur over Archi⸗ 
teften eine ſehr anſehnliche Oratiſikazion, wenn er die Ausführung etwa 
ſtatt in fünf, ſchon im brei Jahren zu Ende bringe; es werten bei allen 
Afforden den Unternehmern Äbnlihe Bufiderungen gemadt, fie erbalten 
Zufäge für Zeiterfparung, welche nach dem Nerbäleniffe derſelben wachſen 
Das treibt und reizt erftaunlic zur Eile. Oper man ſchlaͤgt zur Beipleuni- 
gung von Bauausführungen den ſegenannten Verwaltungsweg ein. Hier 
fol die Sache nicht mit Belohnungen, nein ſie fol mirtelit einer trefflichen 
Diseiplin und Strafen durchgeſetzt werden. Die Zeit ver Vollendung wird 
fo kurz ald nur irgend möglich oder befier kürzer als möglich beftimmt, 
kürzer, benn man glaubt das Unbillige ſordern zu müſſen, um das Billige 
zu erlangen und auf Vcberihreitung ber Termine harte Strafe gefegt. Es 
ift ſchwer zu fagen, welches Verfahren mehr geeignet wäre, um in jeder 
Hinficht ſchlechte Krbeit zu bekommen, und bod finden wir das eine ober 


dad andere bei fo vielen Bauansführungen, befonberd bei Bifenbahnbauten, 
in Deutſchland In Anwendung. Es mag dies vorzüglich daher rühren, daß 
den Technikern auf Die Leifung folder Arbeiten nur felten verjenige Eins 
fluß geftattet wird, der ihnen mit demſelben Mechte gebührt, mit welchen in 
Kranfheitsfüllen das Uriheil des Arztes, in Etreiifacdhen das Urtheil bes 
Rechtakundigen entſcheidet, und dab man sehr häufig einem Kaufmann, oder 
einem Verwaltimgsbeamten alle erforderlichen Fähigkeiten zur Leitung eines 
techniſchen Unternehmens zutraut. 

Was iſt aber ein Kaufmann, was ein Verwaltungsbeamter bei technl⸗ 
ſchen Ausführungen? was foll derfelbe? Die obere Reitung der Ausführung 
durch die Sachverfländigen haben; mit andern Worten alfo viefelben an⸗ 
leiten, inftruiren, beſchtiden, in ſchwierigen Bällen jelbft zugreifen? Kann 
das Jemand, ber fein Sachverſtändiger it? Oper er fol wohl die Sache 
mit den übrigen Staatdeinrihtungen in Gleidgewiht und Harmonie er⸗ 
halten, was ein Techniker nicht fo verleht? Es verräth feinen geringen 
Grad von Unmiffenheit, nicht zu wiſſen, daß technifcher Sachverſtand nicht 
auch die genaue Kenntniß aller Berührungen des technifchen Gegenftannes 
zu den Staatseinrichtungen in ſich ſaſſe und erforbere! — Der Verfaffer 
fann wenigſtens verfichern, daß er ehr große Bauausführungen geleitet und 
bei deren Ausführung feinen Fabel, ſondern Bob in Wergangenbeit und 
Gegenwart grerntet bat, weil die Leitung derjelben ihm als Techniler auds 
ſchließlich anvertraut war. 

Die Wahl redlicher, geſchikter und erfahrener Sachverſtän—⸗ 
diger, denen man vertraut, und bie Entfernung alles Ein- 
flufſes Sachunverſtändiger iſt die erfle und richtigſte Bedin- 
gung des Gelingens einer Bauausführung und nie wird man 
dieſelbe ungeſtraft außer Acht laffen. 

Dieſen allgemeinen Betrachtungen mögen nun einige ſptzielle Bemer⸗ 
kungen über die bei den Elſenbahnen vorkemmenden Bauarbeiten folgen. 


(Gortſetzung folgt.) 


Die deutfhen Eifenbahnen im Iahre 
1844 


XXIII. Magdeburg:keipziger Eifenbabn. 
(Länge 15°, Meilen.) 

ine der frequenteflen und daher rentabelften Eifenbahnen in Deutſchland 
iR jene, welde die Städte Magdeburg, Köthen, Halle und Leipzig verbine 
det. Im Jahr 1844 wurden auf verfelben 685,953 Perfonen beförbert, 
welche zufammen 3,701,969 Meilen zurüdlegten; dieß gibt anf die ganze 
Baknlänge rebuzirt eine Paſſagierzahl von 236,315. Jeder Reiſende Tegte 
durchſchnittlich 5.4 Meil. zurück. Es benügten vie erfte Wagenflaffe 12,184, 
bie zweite 154,813, Die dritte 518,956 Verjonen; das Verhäliniß ber Puſ⸗ 
fagierzahl in ven drei Wagenflaffen war ſonach wie 1:12.7:42.6. — 
Die größte Freauenz fand Im Monat September, die Heinfte im Februar 
flatt, Die durchſchnittliche Cinnahme von einem Meifenven war 15 Sgr. 
11.7 Pf. , was per Perfon per Meile 10°), Er. rh. ausmacht. 

An Gütern wurden 1,375,421 Zentner über die Bahn bewegt, wovon 
Frachtgüter 1,318,520 und Gilgäter 56,901 Ztr. Die Zahl ver beförder⸗ 
ten Gquipagen war 1732; jede derſelben wurde durchſchninlich 8.57 Meilen 
weit geſchaſſt. Die mittlere Ginnahme von einem Bentner Gut war 
5 Sr. 11.2 Pf., von einer Fquipage 7 Thlr. 2 Sgr. 11.9 Pf. Letzteres 
macht auf die Meile 1 fl. 27 kr. 

Die Bruttoeinnahme ver Geſellſchaft betrug: 


vom Berfonentrandportt >» > 2 2 2 een. 6. 
" Gepädtranspott . 2 2 0 re 15,035 » 
» Gquipagentrandportt , » 2. = 21,520 . 
v Rieh- und anderem Transport . 11,428 » 
w Gilgütertranspot. . 2 2 = = 33,963 m 
» Gütetranivot 2 2 2 nen 441,777 „ 

von andern Duellen . 2 2 2. + 27.864 


Summe T,1%,615f. 
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Dich macht auf die Babnmeile 75,595 A. aus, 
Die Betrieksauslagen waren Dagegen: 


an eigentlichen Transportfoflen . 347 702 fl. 
# Unterbaltungsfoflen ver Bahn und Gebäude R 123,046 » 
„ allgemeinen Verwalungstoften . 23,560 
Diverje andere Auslagen . 20,216 „ 

Summe 514,524 fl. 


Hiernach betrugen bie Betriebekoften per Bahnmeile 32,668 fl,, wovon 
die Bahıunterbaltungsfeflen 7812 A. und die Bermaltungefoften nebft ven 
dieerjen Anlagen 2780 4. Wir müſſen biebei bemerken, daß wir bie in 
dem Arehnurgdatihlug für Belleivung der Beamten iveziell angeführten 
2601 Thlr. zur Hälfte pen Transportkoſten und zur Hälfte den Bahnunter« 
boftungsfoiten zugerechnet haben. 

Die 20 auf der Bahn vorhandenen Locomotiven Gaben im Jahr 1844 
im Ganzen 70,543 Deilen zurüdgelegt, und außerdem murben von ben Lo⸗ 
tomotiven ber Magbeburgehalberftänter Bahn 156 Meilen vurdlaufen. 
Die gibt zufammen 70,699 Meilen, und es betrugen auf bie durchlauſene 
Meile vie eigentlichen Trandpertkoſten 41.55 Er., Die geſammten Betrichö+ 
anlagen 7 fl. 17 fr. Bon der Bruttoeinnahme machten die Betriehtaus« 
Tagen 44'/, Proz. aus. — Diefe Angaben weifen Darauf Gin, daß die 
Magdeburg⸗Leirziger Eiſenbahn zu den am Öfonomifcheflen betriebenen 
Bahnen Deutfchlands gezaͤhlt werben Fann. 

Bür eine Ausſcheidung ber Koflen der Bewegkraft von den übrigen Trand- 
porttoſten fehlen vie fpegiellen Zahlendaten, Und ber Betriebérechnung int 
blos zu entnehmen, daß vie Auslagen für Gofes im Ganzen 121,063 fl., 
aljo ver burdlaufene Meile 1 fl, 43 fr. betragen haben. Die Unterhaltung 
ber Boromotiven und Tender foflete 54,295 fl, per durchlaufene Meile 
46 fr. rh. 

Die Leiftungen der Focomotiven find auf biefer Bahn viel bedeutender 
als auf ben meiften anberen Bahnen, Jede Locomotive legte Im Jahr 1344 
im Durchſchnitt 3535 Meilen zurüd. Die Maſchine „Salamander« durch · 
Tief ſogar 6427 Meilen, was auf jeben Tag des Jahres durchſchnittlich 
175, Meilen gibt, 

Zu ben 20 Locomotiven befipt bie Geſellſchaft 17 Tender, und bie übrie 
gen Trandportmittel befteben in 107 Berſonen⸗, 10 Gepaäck⸗, 128 Gürer- 
tagen, worunter 20 achträderige, und 4 Schnerpflüge, Außerdem befigt die 
Geſellſchaft im Gemeinſchaft mit der Berlin Anhalıfhen 115 Güter⸗, Gier 
pädı sc. Wagen, zu beren Anfhaffungsfoften fle des Betrages beiges 
tragen hat. 

Zu den angegebenen Betriebäfoften von 314,524 fl. kommen noch Auds 
Tagen für ven Umbau des alten Geleiſes und die Verbefferung ber Betriche- 
mittel im Betrag von 64,084 Ihlr. Berner betrugen die Verzinſung und 
Amortifazion ber Prioritätdafzien und der Umibeil der Leipzig: Dresoner 
Gifenbahn-Rompagnie an dem Ertrag der faͤchſiſchen Bahnfirede zufanmen 
114,036 Tlr. Nah Abzug dieſer Koſten blieb noch ein reiner Gewinn 
übrig von 208,219 Thlr., wovon eine Dividende von 9 Proz. unter bie 
Alzionäre verthellt und ver Heft mit 1219 Ahlr. dem Reſervtfonds zuge 
ſchrieben wurbe, 

Die Auslagen ber Geſellſchaft beirugen: 


für die Bahn mit Dopvelgeleife . 3,027,422 Thlr. 
" Bahnhöfe und Bebäupe. 302,575 » 

m Betriebsmiitel 626,210 » 

a Este-Defen . . ; 20,231 „ 

» bie Ausrüfung ber Reparatur Werfflätte 36,412 „ 


Summe 4.012,850 Thir. 

Die ſaͤchſiſche, von ber Leipzig⸗Oresdner Geſellſchaft bezahlte Strede iſt 

bier nit mitgerehnet, Zieht man nun von bem eigentliden Neinertrag 

den Anıheil ver Beipaige Dresoner Ciſenbahn-Geſellichaft mit 33,190 Ahle. 

ab, fo bleiben 353,150 Thle., was eine Verzinfung des Anlagefapitals zu 
8%, Proz. auswridt, 


XXEV. Micderfchlefifche Zweigbabn. 
(Bon Slogan nach Hansberf, 9°, Meilen; im Bau) 
Ueher ben Stand diefer Bahn, eined Zweigs der Niederſchleſiſch-⸗Märki- 


fen Ciſenbahn, enthält ber von der Dirckzion im vorigen Monat erflat» 
tete Bericht Folgendes: 

Die im Februar d. 3. beendigten ſpeziellen Vorarbeiten haben unter bem 
17. Mei d. 3. vie Genehmigung des Finanzminiſters erhalten, und gleiche 
zeitig hat derſelbe Äh au für ven Auſchluß der Iweigbahn an die Nieder⸗ 
ſchleſiſch⸗ Maͤrkiſche Eiſenbahn bei Hansvorf entſchleden. Diefer Anſchluß 
it unbedingt der günſtigſte, welcher gefunben werben konnte, ba er für die 
Meife von und nach Berlin ben Umweg über Halbau, jür die Reiſe von 
und nach Sachſen aber ven Umweg über Sorau vermeidet, 

An den ungreeifelhaft feiner Abänderung unterworjenen Punlten war ver 
Bau der Bahn bereits im Nuguft v. 3. begonnen werben; die nunmehr er= 
teilte deſinitive Ornehmigung der Borarbeiten aber hat es möglich gemacht, 
benfelben überall va, mo die übertriebenen Anforberungen bartnädiger 
Grunpbefiger nicht eine zwangswelle Expropriazlon erheiſcht, in dieſem 
Brübjahr mir Energie In Angriff zu nehmen. 

Die ganze Bahn hat eine Länge von 9%, Meilen; auf ihren brei Sek⸗ 
zionen find im Ganzen bereits 4 Meilen Planum feriig, und es ſteht bie 
Beendigung der Erbarbeiten überhaupt zum größten Theile noch im diefem 
Jahre zu erwarten, 

An Baulichkeiten find gegen 20 Fleinere Brüden uund Durchlaͤſſe ganz fer 
tig, die meiften übrigen, namentlich die größeren, im Bau begriffen und 
zu allen die nötbigen Baumaterialien bereits angefahren. Der wichtigſte 
Brückenbau ift der Über die Bober oberhalb Sagan, ſodann die Ueber« 
brüdung der Tſchirne, der Lubatge, des Girbigobachs, des Zauhegrabens 
und ber Biegnitza, denen ih eine Menge Brüden und Durchläffe von ger 
ringerer Bedeutung anreihen. Sie werben zum Theil maſſiv mit hölzernem 
Dberbau, zum Theil gang maſſiv fonfruirt. 

Bahnhöfe werben bei Glogau, Gprottau, Sagan und Hausdorf erriähtet, 
bloße Anhaltepunkte für jegt nur zwiſchen Klopfchen und Duarig nächſt ver 
BerlinsBredlauer Kunfiftraße, bei Waltersporf und bei Girbigsdorf. Die 
betreffenden Bauten find Bereits in der Ausführung begriffen, Der maffive 
Theil des Glogauer Bahnhofs liegt außerhalb des Feflungdrayons dicht an 
der Oder und dem projeftirten Winterhafen. Die Einführung ver Bahn in 
ten Beftungsragon felbft und die Anlage der Gmpfangsgebäude dicht an der 
Stadt iſt noch Gegenſtand der Verhandlung einer gemifhten Kommilflon. 
Bis zur Feſtſtellung dieſes Projekts ift die Grtheilung ber Konzeſſion zu der 
Glogau · Poſeuer Bifenbabnanlage vorbehalten worden, und da ſolches nım» 
mehr im Entwurfe beendigt vorliegt, fo ſteht Die befinitive Megulirung bie» 
fer Angelegenheit binnen Fürzefter Friſt zu erwarten. Bon biefer ummittel- 
baren Verbindung mit Pofen, refp. Stargard und Stettin, melde gleid« 
zeitig auch eine unmittelbare Kommunikazion mit Breslau über Liſſa feR- 
ſtellt, wird mit Met ber günfligfte Einfluß auf die Mentabilizät ver Nier 
derſchleſiſchen Zwelgbahn erwartet. 

Auf das für die Ausdehnung des Unternehmens ſehr geringe Alzienkapi- 
tal von 1,500,000 Thlr. find bereits 5 Einzahlungen zum Gefammtbetrage 
von 45 Proz. gelelftet, die ſechste aber ſchon autgefchrieben, Dirfe Geld 
mittel find zum Teil auf die Vorarbeiten, die Crwerbung bes erforberlis 
chen Grund und Bobend und bie oben erwähnte biäberige Bauausführung, 
zum Theil auf den Ankauf von Materialien zum Oberbau, womit noch in 
biefem Jahre ver Anfang gemacht werden joll, und der Betriebsmittel ver« 
wendet. Der Bedarf von circa 80,000 eichenen Querſchwellen iſt bereits 
gebedt; ebenfo find 4000 Tonnen Schienen unter Benügung ter günftigflen 
Konjunktur des vorigen Jahres zum Durchſchnitispreije von 6 Vf.St 9 Sh. 
die Tonne in England angefauft und bezahlt, Pie fonftigen Baumaterialien 
finp zum größten Theile gegen Baarzahlung beſchafft. 

Die Loromotiven werben in England und Berlin gefertigt, Berfonen- 
und Güterwagen aber fämmtlic in preußiichen Babrifen, und es find bar 
auf die üblichen Anzahlungen geleiftet. 

Nach dem Angeführten ift zu erwarten, daß die von ber Direfjion aud« 
geſprochtne Erwartung, ven Betrieb auf der ganzen Bahnftrede am 1. Iufi 
1846, zu welcher Zeit aud dir Niederſchleſiſch ⸗ Maͤrliſche Eiſenbahn zul 
ſchen Bunzlau und Branljurt a. d. D. dem Verkehr übergeben werben fol, 
zu eröffnen, in Grjülung geben werde. 
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Frequenz und Einnahme der mit Dampfkraſt betriebenen deutſchen Eifenbahnen. 
Monat Juni 1845, 





Miro. Namen der Eiſenbahnen. 


1 | MAltonafil. - 2. 2.“ 

2 | Bapiiche Staatsbahnen . . 156,504 79,697 | 115,685 
3 | Dayelihe Stasisbahnen 85,894 48,941 .- 

4 | Berlin:Anhalt . . .» . . 32,320 77,850 48,634 
5 „ KunffertaD . 22,550 33,401 31,262 
6 “„  BPolsdam 46,548 31,234 12,465 
7 "„ GBldin. 26,277 52,045 62,856 
8 | Bonufin . 2 2. — - 

9 | Braunſchweig ſche Bahnen . 47,282 24,199 — 
40 | Dreslamfreiburg . . 29,001 25,137 | 86,518 
141 | Düffelporf:Elberfelb 35,128 18,665 | 123,950 
12 | Hamburg: Bargebarf . . « 19,738 — — 
13annörer ſche Bahn 17,753 13,426 52,822 
44 | Peipgig: Dresden a1,ı0t | 56,371 | 80,206 
15 | MagieburgsHalberflabt . 19,276 — 65,854 
46 „» Mil... 228,207 — 102,268 
170Niederſchleſiſch⸗ Maͤrklſche. 21,302 — 1,782 
418 | Morbbahn (KaifersFerbin.:) . 60,686 | 105,418 | 221,487 
19 | Nürnberg Bärik . 42,066 4,693 — 
20 | Dberileihe Bahn . . . 26,700 | 23,436 — 
210Deſterreichiſche Gtaatsbahn . — — 
22 Kheiniſche Bahn . u 44,671 57,900 | 206,157 
23 | Sichfijt-Bayeelihe Bahn . 18,130 | 17,746 | 48,137 
24 | Taume: Bahn . x 2. 86,932 — — 
25 | Wlen⸗Gloggnid... 10.00] 146,829 | 101,470 | 126,244 
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Zentnern. 





Bentrlungen. 








2) Mannhelm⸗Kehl. 
3) Mänchen⸗Augeburg; Oberhaufen-Donaus 


44,330 








21,226 99,076 | 4892 | woͤrth; Nürnberg: Bamberg. 

14,455 49,562 | 4610 9) Braunfchweig s Harzburg; Braunſchwelg⸗ 
2,651 33,885 | 3680 Dſchersleben. 

24,325 76,370 | 4291 13) Hannover: Braunſchwe ig. 







— 21,028 | 3392 15) Die Frequenz und Binnahme für ben Moe 
14,408 | 38,605 | 2969 | nat Mai befcug: 19,929 Perfonen, 46,066 Itr., 
9,850 | 35,087 | a9s0 | 22,444 1. 
14,609 31,548 | 8062 17) Breslausfirgnip. 






18) Bien Dflmäp; Breramskelpnid; Lun⸗ 











7,608 benburg: Brünn; Blerisbori, Studerau, 

29,038 86,009 | 5549 20) Bredlan:Oppeln. 
— 24,670 | 3163 21) Märufhlage&räg. Ueber die Frequenz 
- 102,933 | 6536 | und Einnahme ift nichts befannt geworben. 
— 20,422 | 2451 22) Röin-Belgiige Grenze. 

101,924 | 207,342 | 4933 23) Keirgig Er immipfhan. 
— 4,703 | 5878 24) Eranffurt-Kaftel: Wiesbaden, 

12,040 | 35,476 | 3300 









44,280 | 102,180 | 8808 
10,910 28,056 | 3184 

— 47,746 | 8376 
28,046 | 133,610 113361 







1,426,384 | 4984 


Anmerkung. Sämmtlihe Gelbbeträge find auf Gulden rheiniſch reduzirt, die Zentnerzahl dagegen, ungeachtet ber Heinen Verſchlebenheit unter 


den Gewichten ver verfhiehenen Länder, unverändert gelaffen. 


Unter den Einnahmen vom Bütertrandport find pie Einnahmen für Urberfracht beim Ge» 


päd der Reifenden, unter den Gejammteinnahmen biefe ſowohl, als die Einnahmen von Equipagen- und Bich-Tranaport begriffen. 
Mit Ausihluß der öſterr. Staatsbahn waren im Monat Juni 1845 in Deuiſchland 256.20 geogr. Meilen Eifenbahnen im Betrieb, Sie wurben 
ohne Rüdfiht auf vie zurücgelegte Weglänge benügt von 1,352,790 Perfonen. Ihre Gefammteinnahme betrug 1,426,384 fl. rh. und auf bie geogr. 


Meile renuzirt,, durchſchnitilich 4984 fl. rh. 





Eifenbahn-SFiteratur. 





Spurweite der @ifenbahuen. 

The narrow and wide Gages considered. 

Elfingham Wilson. 

The Gage Question, by Wyndham Hardring. Lon- 

don. Weale, 
Beide genannte Broſchüren murben burd ven Streit hervorgerufen, wel⸗ 
cher in und außer bem Parlament über bie für eineneu projeftirte Cifenbahn⸗ 
Tinie anzunehmende Spurmeite lebhaft geführt wurde. Die Verfaſſer bei 
der Schriften ſprechen fi entfchienen für die enge Spur aus, und obſchon 
Das was fle zur Unterflügung ihrer Anſicht anführen, nur als Rekapitula⸗ 
zion beffen, was von Anderen hierüber bereits gefagt worden, anzufehen ift, 
fo wollen wir dennoch Einiges aus dem Inhalt beider Publikazionen her» 
vorheben. 

Nach einer von Stepbenfon vor einem Parlaments-Romits abgegebenen 
Grflärung Täßt das female Gelelfe die Anwendung ebenfo Fräftiger Ma« 
ſchinen zu, wie das breite, es mögen biefe für die Beförberung von Neijen- 
den ober von Bütern, d. i. für ſchnellere oder Tangfamere Transporte zu 
dienen haben. Die großen Paflagier-Locomotisen auf der breiten (Great ⸗ 
Meftern) Bahn und die Gütermafginen auf der fhmalm Spur wiegen 


2. London. 


2. 


gegen 22 Tonnen, ein Gewicht, welches mit Rückſicht auf die Stärfe ber 
Nails nit überſchritten werben dürfte. Die Anwendung noch ſchwererer 
Loromotiven mürbe den gänzlichen Umbau der Bahnen bedingen, welde 
Spurweite diefe immer befigen mögen. Es unterliegt keinem Anflande, auf 
der [malen Spur die größtmöglige Geſchwindigkeit anzuwenden, melde 
überhaupt auf Eifenbahnen erreicht werben kann. Die Orenge ber Ge— 
ſchwindigkeit wird durch ben Widerſtand der atmofphärifhen Luft befilmmt. 
Eine mit derfelben Geſchwindigkeit ſich bewegende Maſchine lauft auf ver 
engipurigen Bahn ebenſo fiber wie auf ber breitfpurigen; bie Beftänbigkeit 
in ber Bewegung ift mehr durch die Länge ber Fahrzüge als durch die 
Breite der Spur bedingt, — Was die fommerzielle Seite der Frage betrifft, 
fo hat Brunnel, der Erbauer der Great Wehen Ciſtubahn, ſelbſt in einem 
im Jahr 1838 erftatteten Bericht gefagt: „die Nachthelle, melde von einer 
Verſchledenheit in der Spurweite der Bahnen und ber dadurch herbeige- 
führten Unmöglichkeit eines ununterbrochenen Betriebes berühren, find un⸗ 
zweifelhaft fehr groß. Die Great ⸗Weſtern Eifenbahn bat inbeffen in einen 
ganz neuen Diſtrilt, in welchem bis dahin Eifenbahnen unbefannt waren, 
Bahn gebrochen, fle wird mit feiner ber von Bonbon nad Norben ziehenden 
Bahnen in Verbindung kommen. Wie ſehr Hatte man ſich alfo Hierim 
verrechnet! Der Verfaffer ber erſten Schrift Hält die Uebertragung des 
Dheriheils oder Kaſtens eined Wagens auf das Uintergeftele eines andern 
füc unzuläjfig, indem bie Stärfe und Stabilität der Ciſenbahmwagen großem 


Theils von der Befligfeit ber Verbindung ber Oberteile mit ben Unter 
gefellen bedingt iſt, weühalb denn auch das Verfahren überall, wo +8 vers 
fucht worben, wieder aufgegeben werden mußte. 

Der Berfaffer ber zweiten Schrift ſucht vor allem bie vorgefahte Meinung, 
als gewähre die breitere Spur eine größere Sicherheit, dunch Thatſachen zu 
entkrãfien. Es If ein autgemadtes Baktum, daß bie meiften Unfälle von 
Kolliifionen oder Achfenbrüchen herruͤhren; In erfterer Beziehung iſt es klar, 
daß die Epurmeite mit den Gefehren von Kolliifionen in feiner Verbindung 
fleßt, und mas bie Achſenbrüche betrifft, jo bringt offenbar die Erbreite⸗ 
zung der Spur eine gröfere Achfenläuge mit ſich, und das Längermachen 
einer der Torfion ausgeiegten Achſe ift ſicherlich nicht das Mittel, ihre 
Etärfe zu vermehren. Ans einer Tabelle über die Geſchwindigkeit, mit 
welcher auf verſchledenen Bahnen gefahren wird, ſucht der Verfaſſer nach⸗ 
zuweiſen, daß bie engſputigen Bahnen ven breisfpurigen auch in dieſer Be— 
ziehung nicht nachfichen, mogegen «3 erwieſen it, daß erſtere ſowohl in 
ihrer Anlage mie in ihrem Betrieb bei weitem die öfonemifberen fine. Die 
Koften ver Bewegkraft wären auf den breitipurigen Bahnen 10*,,, auf den 
engſpurlgen 9%, Pence per Train per Meile. An Diele und andere ähn« 
liche Betrachtungen fnäpft ber Verfaſſer ben Antrag, daß die Umwante 
lund der meiten Spur in Die allgemein eingeführte Geleiſeweite (von 4 Fuß 
8", Zoll) bewerlſtelligt werden möge, ein Antrag, welchem die Beförderer 
eined nazionalen Ciſenbahnſyſtems aud in anderen Pindern ihre Zuſtim⸗ 
mung geben bürften. 


— 0 — 
Vermiſchte Uachrichten. 


Deutſchland. 


Wuürttembergiſche Eiſenbahnen. — An die energiſchen Bes 
f&lüffe der Kammer Über den Weiterbau an der württembergiſchen Staats- 
eifenbahn hat fih vor dem Schlufie ber Kammerverbantlungen eine Mozion des 
Abgrorpneten der Mitierfchaft, Breiherrn v. Barnbüler, gereißt, betreffend 
bie Bürforge für die Gifenbabnarbeiter. Won ben vielen Folgen, jagt 
er, welde an ven Bau der Gifenbahnen geknüpft werben, iſt feine ficherer, 
als daß Millionen werben ausgegeben werben, welche in vie Hände ver ars 
beitenden Klaffe fließen. Bür Diejenigen, welde nüchtern denken von dem 
Glüde, das auf ben Schienenwegen anlangen wird, ift es beruhigend, daß 
fih vie großen Kaſſen öffnen, um dem bevürftigftien Iheile des Volkes 
Duelle des Erwerbes und Grundlage verbefierten firtligen Zuſtandes zu 
werden. Hätten bie Ciſenbahnen dieſe Bolge nicht, vienten fie nur dazu, 
Taufenden ephemeren Unterhalt zu geben, die Schule der Entfittlichung zu 
werben, Völlerei, Ausſchweifung und körperliche Entfräftung herbeizufüh⸗ 
ren, anflatt den Grund zu feſtem Etwerbe zu Irgen, Sparfamfeit, Oro» 
nungäliebe und höhere Geflttung ind Leben zu rufen, dann fiele Die erfte 
fhöne Frucht des großen Baumes ungenüßt. Im der Megel fucht ver Ars 
beiter die Arbeit, er widmet ſich ihr mit Anftrengung, um ſich ihre Früchte 
zu erfparen; gelingt ibm wies bid auf einen gewiſſen Brad, bid gu dem 
Grade, daß ihm Das Erfparte ein Kapitälchen ift, dann iſt er gefichert gegen 
jede weitere Anfechtung, aber jo Tange er nicht dahin gelangt iſt, gefährdet 
ihn nicht jelten ber Hang zur Unmäfigfeit. Kann man viefer begeguen, fo 
ift ſelien zu fürchten, Daß er feinem Vorhaben ungetreu werte. 

Ih glaube daher, die erfle Aufgabe muß fen, dafür zu forgen, daß zu 
mäßigen Preifen, zur geeigneten Zeit, d. b. in der Mitte ber Arbeit, und 
am geeigneten Orte, d. h. Im der Nähe ber Linie, bem Arbeiter kräͤftige und 
gefunde Koſt gereicht werde. Geſchieht wiejes in großem Mafftabe, mo «# 
die Zahl ver Arbeiter zuläßt, fo lann ber Arbeiter jeher wohlfeil genährt 
werden. Wäre einmal für wohlfeile und gute Koft des Arbeiters geforgt, 
fo handelte es ſich nod von feiner Unterfunft. Die wohlfeilite Art dieſer 
letzteren wäre eine Art von Kaſernirung, allein die Eriahrung ſoll ſinlich 
ungünſtige Ergebniſſe gewährt Gaben. Ich glaube jedoch, daß die Kaſer⸗ 
nirung in eigenen Hütten, in welchen geordneten Männern die Aufſicht ner 
geben würbe, und melde in nicht zu große Gemaͤcher abgetbeilt feen muß ⸗ 
ten, ohne Nachthelle eingeführt werten könntt. Im engfien Zufammenbange 


mit den Mitteln, dem Arbeiter fo viel ald möglich von feinem Lohne zu 
retten, flehen aber die Borfehrumgen, um eine Anfammlung des Grübrigten 
zu bewirken. Man hat zu biefem Zwede Sparkaffen anzulegen verſucht, 
aber mit vem Häglihften Erfolge. Ich ſchlage vor, lange Zablungsfriften 
zu beflimmen, den Arbeitern dafür einige Zinfenvergätung zu gewähren und 
dabei an ven Zahltagen zu überlaffen, ob und in wie weit fle bezahlt ſeyn 
wollen. 

Noch kann ich einen Umftand nicht unerwähnt laffen, welcher dem Er— 
werbe meit hemmender im Wege ftebt, ala man es ohne vielfache Erfahrung 
zu glauben geneigt iſt. Ich meine die ſchlechte und unzweckmaͤßige Veſchaf⸗ 
ſenheit ber Arbeitdgerätte. Darum sollte nach dem Beiiviel anderer Stan« 
ten die Gifenbaßnverwaltung das Geſchitr nad Prinzipien fertigen laffen 
und mieth» oder faufweife an die Arbeiter abgeben. Es wäre bies überdies 
ein treffliches Mittel, das Vorurtheil für althergebrachte Kormen zu brechen 
und bie Arbeitöiähigfeit der Volles in einem mächtigen Verbäftniffe zu 
heben. Es müßte indeſſen ver Zweck, die Ermerböfähigkeit ver Arbeiter zu 
heben, ihre Sparfamtelt zu wecken, fie vor Unfitlichkeit und Ausſchweifung 
zu ſchützen und bie Früchte ihrer Arbeit zu fegendreihen zu machen, auch in 
höherer Richtung verfolgt werden. Es ift bekannt, daß Sonn» und Feier 
tage die Gauptflippen für die Sitlichkeit ber Arbeiter bilden, bie Fremden 
unter denſelben entbebren das häusliche Band, weldies fie an die Ordnung 
Mmüpft, fie entbehren aber auch das Haus Gottes. Defbalb if es unab- 
weisbare Pflicht, dem Arbeiter die Möglichkeit und Veranlaſſung zu regel» 
mãßigem Kirchenbeiuche zu geben. Wo ber orventlice Gottesdienſt dieſe 
night gewähcen fan, follte außerorbentlicher für tie Arbeiter gehalten wer⸗ 
den. (Vergl. Gifenb.rZeit. Re. 25. Verm. Nachrichten.) 

Aus dem Remsthal. Bei der an 18, Auguſt in Mögglingen bei 
Gmünd abgehaftenen Verſammlung zur nähern Befprechung über bie Aus» 
führung der Gannflast-Nörblinger Eiſenbahn durch das Nemstbal aus 
Privatmitieln, mit Staatsunterflügung zu '/, der Roften, fanden fich von 
nah umd fern ſehr viele Berfonen cin. Wir beiränfen und vorläufig auf 
die Benachrichtigung: daß ſich tie Geſellſchaft Fonftituirt und ein Komits 
gewählt hat, welches feinerjeits wieder aus id einen engeren Ausſchuß 
wählte, Sm. 

Defterreichifhe Eifenbahnen. — Bien, 16. Auguſt. Die 
Unterhandlungen zur Uebernahme ver Tombarbiidhvenetlanifben Eiſenbahn 
von Seile des Staats nähern Ih ihrem Schluß. Es unterliegt wohl kei— 
nem Zweifel, daß die Uebernahme ftartfinnen werde. Die Eiſenbahnver- 
waltung fell alsdaun in zwei Sefgionen abgeiheilt werben, von denen die 
eine die italieniſchen Bahnen, bie andere bie deutſch⸗polniſche begreifen wird. 

An der ungariſchen Zentraleiienbahn wird rüflig fortgearbeitet; man 
hofft bie Strecke von Peſth bis Waitzen, etwa 4 deutiche Meilen, noch im 
DOftober dieſes Jahrs zu befahren; aber man iſt auch ſchon mit dem Unter» 
bau oberhalb Waigen ſehr meit vorgerückt. Die Bauten der Berionenhalle, 
fo wie ver Depots beim Gingang der Bahn in Pefib, gehen ebenfalls raſch 
vorwärts, und die Mauermerfe wachſen zuſehends aus ber Erde empor. 
Der Bau des eigentlichen Bahnhofes aber wird erft im künftigen Jahre bee 
ginnen. 4.3. 

Badifche Eiſenbahnen. — Aus dem Kinzigtbal vom 15. Aus 
guſt. Zür den Bau eined Schienenmweges durchs Kinzigthal über den 
Schwarzwald an den Bodenſee find die erſten einkeitenden Schritte geſche⸗ 
ben. Seit wenigen Tagen feben wir nämlich Die Herren Oberbaurath 
Sauerbeck und Baufondufteur Ruoff in dem untern Kinzigthal beſchäftigt, 
die Linie vorläufig abzuſſecken. K. 8. 

Baueriſche Eiſenbahnen. — Speyer, den 19, Auguſt. Bei ven 
Verbanpfungen über Erbauung einer Eiſenbahn von Ludwigshafen zur 
grofberz. beifiihen Graͤnze und beziehungsweiſe nah Mainz war 8, wie 
wir bereits erwähnt haben, Gegenſtand befonderer Grörterungen geworben, 
mit welcher Spurbreite dieſer Schienenweg berzuftellen fir. Nach und fo 
eben aufommenber verläßigen Mitteilung bat nun Se. Maj. ver König 
beſchloſſen, daß die Alterhöcdfle Fundamentalbeſtimmung vom 28. Septem⸗ 
ber 1336, wonach Die Spurweite aller baytriſchen Giienbahnen vollfommen 
gleich ſeyn foll, bezüglich ver zwiſchen der franzöfiſchen und heſſiſchen Graͤnze 
der Pfalz genehmigten Gifenbabnen, unbedingt aufrecht zu erhalten fen. 
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Sächſiſche Eifenbahnen. — Dresden, ben 9. Auguſt. Zur Her⸗ 
ſtellung der projekiirten Gifenbahn Verbindung zwifchen Sera und Leipzig 
über Zeig und Pegau bat ſich ein geihäftsführennes Komits gebildet, bei 
deſſen erfler Fonftitwirender Verſammlung der Regierungs-Advokat Be zu 
Gera zum Vorfigenden erwählt worden iſt. Diefem Unternehmen ermangeln 
jedoch zur Zeit noch ſowohl vie Konzeifionen ber betreffenden Staatäregie- 
rungen, ald auch die nachgeſuchte Erlaubniß zum Angriff der nöthigen 
Rorarbriten, 

Dresden, den . Auguft, Der Bau ber Sächſiſch-Böhmiſchen Eifen- 
bahn fell nunmehr, und zwar von Dreöven ab, in Angriff genommen 
werben, nachtd em definitiv entichieben ift, daß ber bieflge Bahnhof verjelben, 
ald dieſſeltiger Endpunkt der Bahn, auf der fürlichen Erite der Alıflant 
feinen Plag findet. Diefer Beſchluß macht es ſehr unwahrſcheinlich, daß 
die Ausführung ded Baues einer der ſchon beſtehenden Ciſenbahn-⸗Geſell - 
fhaften überlaffen werden und biefen Fonveniren möchte, denn es ift bamit 
zugleich ausgeſprochen, daß die Böhmifge Bahn weder ver Gähfiih-Säle- 
ſiſchen, noch der Leipzig⸗Oresdener ſich unmittelbar anfhliehen folle. 


Sollanb. 

Gine bellänpifhe Geſellſchaft hat ſich gebilvet zur Unfage einer Eiſenbahn 
vom Ampterdamer Freilagerdock über Amersfoort nad Deventer, mit einem 
Seltenzweig nad Zwolle, unter dem Mamen ber „großen Verbindungk⸗ 
bahn.» 1.3. 

Fraukreich. 

Eiſenbahn von Orleans nach Bordeaurx. Die Länge dieſer Li 
nie beträgt 67 geogr. Meilen. das Atzienkapital 65,000,000 Franken. Die 
bedeutendften Bauten auf der Sirede von Orleand nah Tours find folgende: 

1) 5 große Viadufte, von denen 2 in das Departement des Loire, 2 in 
das Departement bed Loir und Eher, und 1 in das Departement der Indre 
und Koire fallen. Die Viabufte von Beaugency und Tavers erhalten zuſam⸗ 
men 37 Bogen von 8,40 Meter Weite, und haben eine größte Höhe von 
16.40 Meter. Der Biaduft von Dier erbält 3 Bogen von 13.16 Höhe, ver 
von Boiſſes Granges einen Bogen von 15 Meter Meite und ber Viadukt 
von Montlouis über bie Loire 12 Bogen von je 25 Meter Weite. 

2) 45 Brüden unter ver Gifenbahn, nämlih 17 in dem Departement 
des Loire, 19 Im Departement bed Poir und Gher, und 9 in dem Departes 
ment der Inpre und Roire, 

3) 24 Brüden über vie Bahn, davon 16 in bem Departement des Loiret, 
8 in bein Departement bed Loit und Eher. 

4) 166 Brückchen, Wafferleitungen und qufeifernen Abzugsröhren, wo⸗ 
von 37 in das Departement bed Loiret, 39 in bad Departement des Koir 
und (ber und 34 in das Departement ber Indre und Loire fallen. 

5) 110 Wegübergänge auf dem Niveau der Bahn. 

Die Afzienfurfe ber bedeutenderen franzöflien Eifenbahnen meifen, wenn 
ber Stand derfelben im Monat Juli der Jahre 1843, 1844 und 1845 ver- 
glihen wir, folgendes Steigen aus. 





Namen der Dabnen, 





Et. Germain 2 2 nee 815 895 1077 
Berfoilles (rechtes Mir) , . - » 286 385 490 
Berfailles (linkes Ur) . x 2.“ im 250 305 
Straßburg Bafel 197 242 271 
Bari Orleans — 870 1002 1210 
Parie⸗Rouen. — 673 1002 1080 
Rounhastt 2 nn. 317 772 900 
Avignon · Marfellle . « » 2 nn“ = 772 1015 
Sentralbahn . » 2» er nn 0. u 4 700 
Drleans: Vorbeau - » “2 2 0. = Pr 685 
Amiend:Boulogue » » 2 2 0 0» “ ” 6410 


Der Nominalwerth der Aljien aller diefer Bahnen iſt 500 Franlen. 
Die Fünf Afzienfompagnien, bie ih um die Norbeifenbahn bewerben, 
haben fd jegt in eine vereinigt, d. &. fie Baben die Alzien unter einander 


lienen, anf Lafftte und Beuet 41*/, Mill., ebenfoniel auf Hottinger, 20 
Mil, auf Rofamel und 15 auf PepinsPehalleur, Die beabſichtigte Konkurs 
venz bei ber öffentlichen Aufreigeverbandlung iſt daburd für vie HP. 
Spelulanten glücklich befeitigt. 

Mehrere Zieil⸗Ingenicure haben ſich am bie Redakzion des Journal des 
chemins de fer mit der Aufforderung gewendet, einen Vrofſpektus zu einem 
Berein ver frangöfligen ZivileIngenieure zu entwerfen und zu veröffentlis 
chen, eine Aufiorberung, welcher die Mebafzion demnächſt entfprechen wird. 


Großbritannien, 


Nun bie für die Geſchichte der Eifenbahnen wichtigſte Barlamentsfefflon 
ihr Ende erreisht hat, find wir im Stande aus amtlihen Duellen folgendes 
ald die großen Ergebniffe ihrer Geſetzgebung mitzutheilen. Das Parlar 
ment bat die Anlegung von 2090 engl. Meilen neuer Gijenbahnen in Eng» 
land und Schottland, und von 560 engl, Meilen in Irland ſankzionitt 
(4 engl. Meilen — 1 deutiche). Die Summe der Gifenbaßnen in Groß« 
britannien, abgejehen von Jıland, das bis jegt nur einige kurze Strecken 
befigt, wird dadurch verboppelt. Das Kapital, zu deſſen Aufbringung in 
Afzien für dieſen Zweck vie Grmäctigung ertheilt iſt, beträgt 31,680,000 
Pi. St., ungerechnet 6,800,000 Pf. St., welche für bie iriſchen Bahnen 
nöthig find, Diefe Summen ſollen in ven naͤchſten zwei bis drei Jahren 
verbaut werben, Die Koſten ber neuen Gifenbahnen werben alfo per Meile 
beträchtlich weniger betragen, als die ber bereits fertigen Linien — nämli 
durchſchnittlich 15,000 Bi. St. vie engl. Meile, während eine Meile ver 
alten Bahnen durchſchnittlich 30,000 Pf. koftete. Hieraus erflcht man, 
daß ber für Die neuen Bahnen zu beſchaffende Afzienbetrag nit fo enorm 
if, ald man nad der Zahl der dem Parlament vorgelegten Eiſenbahnbills 
vermutbet hatte. Zugleich iſt er aber groß genug; um ernfle Erwägung zu 
erheiſchen, und bem Kortgange rückſichtsloſer Sprkulazion, refp. Schwindelel, 
Einhalt zu tun. 10 Mil. Bf. St. jährli für die nädften rei Jahre 
können leicht von einer Nazlon erübrigt werden, deren Jaͤhrliche Erfparniffe 
man auf mehr ald 50,000,000 Pf. St. berechnet. Durch vortheilbafte 
Anlegung jener 30,000,000 Pf. wird ſich das Band bereigern, und Tau⸗ 
fenve werben bleibenden Mugen daraus ziehen. Zugleich wirb aber bie 
Nachfrage um Geld groß genug werben, um allen mäßigen und ihörichten 
Planen ein Biel zu jegen. Die erwartete Nevenue von biefen neuen Gifen« 
bahnen Reigt weit über 2,000,000 Pf. Railway Chronicle, 

Betriebsergebniffe der englifhen Eifenbabnen im erften 
Halbjahr 1345. (Fortſetzung von Ar. 32.) 

5) Dork-North-Divland Ciſenbahn. Diefe mit der Lerds⸗Selby ver⸗ 
einigte Bahn mißt 48 Meilen. Der Aufwand betrug 1,280,000 Pf. St. 
Befördert wurden im erſten Halbjahr 1845... 219,100 Perfonen und 
160,000 Tonnen Güter, und eingenommen 63,883 Pf, St. Die eigent« 
lichen Betriebdauslagen machten bievon 21,745 Pf. St. — 34%),, und von 
dem MReinertrag wurde eine Dividende von 5%, (für den Semefter) ver 
teilt. — Die Seneralverfammlung befretirte einen Beitrag von 2000 Pf, 
St. für das dem Ingenitur George Stepbenfon zu errichtende Monument. 

6) Nemweaftle-Darlington. Mit diefer if die Brandling⸗ Junctien Bahn 
vereinigt und beide find auf 56 Meilen Länge im Betrieb. Im erjten Halbe 
jahr 1845 wurden 264,991 Perfonen und über 270,000 Tonnen Güter, 
größtentbeils Roblen, befördert. Die Bruttoelunahme betrug 62,087, ver 
Betriebdaufwand 22,666 Pf. St. = 364,,%,. Bon bem Reinertrag wurde 
eine Dividende von 4%, (für bad Halbjahr) verigeilt. Das Anlagekapital 
belanft fich bis jegt auf 1,160,000 Pf. St. Auch dieje Geſellſchaft votirte 
einen Beitrag von 2000 Pf. St. für Stepbenfond Denkmal. 

7) Londons Birmingbam. Die Betriebsergebniffe diefer Bahn fahren 
fort jebr glänzend zu fegn, obſchon in ver letzten Zeit eine bebeutente Herab⸗ 
ſehung des Tarifs ſtatigeſunden bat. Es wurde nämlich durchſchniutlich 
das Perſonengeld per Meile von 2.6auf1.8 d. und der Fahrlohn per Tonne 
per Meile von 2.816 auf 2.636 d. ermiebrigt. Die erniedrigten Saͤtze ent⸗ 
ſprechen auf vie deutſche Meile reduzirt, einem Perfonengelde von 25 Er, 
und einem Frachtgeld per Itr. von 1°/, fr. Im erſten Halbjahr 1845 ſind 
auf der Bahn 615,904 Berfonen Gefördert worden, von denen jeder durch⸗ 
ſchnittlich 62°/, Meilen zurüdlegte. Die Cinnahme vom Perjonentransport 


vertheilt. Nach dem National lommen auf das Haus Roihſchild 51%, Mile | Getrug 293,907 Pf. St., die geſammte Bruttoeinnahme 447,191 Pf. Er. 
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Hievon waren zu beflreiten die Bahnunterhaltungskoſten mit 24,143, vie 
Koſten der Berwegfraft mit 43,162, die übrigen Trandportfoften mit 
34,656, und die aflgemeinen Auslagen mit 6647, zufammten 105,608 Pf. 
Pt. — 24.3%7, der Cinnahmen. Nah Abzug ber weitern Auslagen an 
Steuern und Abgaben, Intereffen ıc. und Urbertragung einer bedeutenden 
Summe zu bem Reſervefonds, blieb noch ein hinlänglicher Saldo für bie 
Vertheilung eine Dividende von 5 Vrozent für dad Halbjahr, Die Akzien 
Diejer Bahn find vermalen mit 246 (für 100) notirt. 

8) London Brighton. Diefe Bahn wurde Im verfloffenen Halbjahr von 
85,068 Paffagieren erfter, 110,665 zweiter und 154,681 dritter Klaſſe ber 
nut. Die Cinnahmen waren vom Berjonentrandvort 83,867, im Ganzen 
102.625 Pf. St. Hievon die Betriebsauslagen 30,912 Pf. St. = 30%, 
Der Ginnahmen. Bon dem Reinertrag wurde eine Divinente von 2 Proz. 
für das Halbjahr unter vie Akzlonaͤre vertheilt. 

9) Great ⸗· Weſtern. Obſchon and bei viefer Bahn im verfloffenen Halb« 
jahr beträchtliche Mebufzionen in ven Fahr» und Brachtpreiien vorgenommen 
worben find, jo war doch der Ertrag ebenfo. beveutenp wie früber, Es wurz 
den eingenommen von 1,029,751 PBaffagieren 285,311 Bf. St. Die von 
tiefen Raffayieren zurückgelegte Meilenzahl betrug 35,967,713, und es war 
mithin bie Einnahme per Reiſenden per Meile — 1.9 Pence (26, Ir. per 
geogr. Meile.) Die Orfammteinnahme war 432,326 Bf. St., wovon die 
Betrieböfoften ohne bie Steuern 1. 127,458 Pf. St. — 29, 9. Die 
Steuern und Abgaben mitgerechnet betrugen dit Betriebsfoften 35"), 9%, der 
Einnahmen. Don dem Reinertrag wurde eine Dividende von 4 9, vertheilt. 
— Auf den Antrag bed Vorſitzeuden wurde von ber Generalverſammlung 
ver Beſchluß gefaßt, dem Sekretär der Geſellſchaft, Herrn Saunders ala 
Beloknung für die Vervienfle, die er fich um vie Unternehmung erworben, 
300 Afzien zu dem VPariwerthe zu übergeben, was, da diefe Afzien derma⸗ 
Ten mit 30 Pf. St. Prämie verkauft werben, einem Geſchenk von 9000 Bf. 
Et. entſpricht. (Wird fortgefeßt.) 


Portugal, 

2iffabon, 16. Juli. Noch find vie Konzefflonen für die Gifenbahnen 
nicht erfolgt. ine der Geſellſchafien, welche ald Bewerber auftraten, will 
ven Bau von zwei Bahnen übernehmen, die eine von Liffaben längs ben 
Ufern bed Tagus, hinauf über Santarem, Abranted ins franifche Gebiet 
über Talavera nah Madrid. Die andern Bahnen von Liſſabon über 
Goimbra nad Porto, aldvann von Liffabon in die Provinz Alemtejo unter 
verfchievenen Direfzionen follen nachſolgen. Die Bahn bis an die ſpauiſche 
Gränge foll in Zeit von 4 Jahren ferrig ſeyn, und als Garantie deponirt 
die Kompagnie 100 Kontos, welde fie verliert, wenn fle dieſe Beringung 
nicht erfüllt, Der Bonds der Kompagnte fol 3 Mill. Pi. St. betragen, 
jeve Afzie zu 20 Pf. St., die Hälfte ver Ufzien kann in Portugal ausgege- 
ben werben. Dom Staat verlangt die Kompagnie nichts als freie Ginfüh« 
zung aller Gegenſtaͤnde, bie fle aus England bedarf, und behält id von 
dem reinen Gintommen 6 Vrogent vor; was barüber ift, bleibt dem Staat. 
Bei fo annehmligen Anerbietungen muß man fi wundern, daß die Regie⸗ 
rung nit mit beiden Händen zugreift; allein einen großen Wiverfland fin⸗ 
bet die Sache in dem Monopol der Kompagnie dad Obras publicad, da 
auch die Minifter dem Vernehmen nah Ukzionäre biefer Rompagnie find. 


Unfälle auf Eifenbabnen. 

Deutſchland. — Freiburg, ven 14. Auguſt. Mit Betrübniß berichten 
wir von einem beflagenswertben Vorfall, der fi geftern Abend auf der 
Eifenbahn zwiſchen Emmendingen und Denzlingen zugetragen. Als näm- 
lich der legte Zug von Karlsruhe herwärts anlangte, bemerkte ber Locomo⸗ 
tivführer plöglih, daß ſich ein Menſch auf bie Bahn legte, augenfheinfid 
im der Abſicht, überfahren zu werben. Der Führer vief ihm noch zu und 
bot alles auf, Die Kahrt zu hemmen und einzubalten; doch mar die Bemü« 
Hung vergebend; ber Zug ging über den Körper hinweg, und als man in 
einiger Entfernung anbielt, fand man eine Leiche. Der Selbftmörber ſoll 
ein junger Schloffer ſeyn, der auf der Bahn gearbeitet hatte, 8 beißt, daß 
er an Geiſtesverwirrung gelitten. 8.3. 





Rebaction: E, Etzel und 2, Klein, 


‚ Eounties Eifenbahn bat ſich am 4. Auguft folgender Unfall ereignet. 


Großbritannien. — Huf der kaum eröffneten Strede ver Caſtern⸗ 
Der 
Aug nah Norwih war eben in einen tiefen Einſchnitt jenfeit3 ver Stagion 
von Wendon angelangt, als bie Loromotive aus dem Beleije fprang, gegen 
100 Mards weit auf ven Schwellen weiter lief, Schienen, Höfer x. zer⸗ 
flörte und dann umftürzte; von den mit fortgerifienen Wagen wurden die 
meiften ſehr ſtark beſchädigt, doch wurde von ben Paffagieren merfiwürkiger 
Weiſe Eriner verwundet. Der Heizer dagegen wurde unter Die Nocomotine 
geworfen umd augenblicklich getövtet, einem der Kondukteure das Bein ges 
brochen und Rocomerivführer und Mafchinenmeifter ebenfalls ſtark verlegt. 
Man ſchreibt ven Linfall der zu großen Schnelligkeit ver Fahrt zu, indem 
das neu gelegte Geleiſe in jener Bahnſtrecke fi im Feinem fehr guten Zur 
ftand befand und nur mit großer Vorſicht hätte befahren werben jellen. Die 
Angaben über Die Gefhwindigfeit, mit welcher geiabren worben feyn foll, 
fin inbeffen fehr verſchieden, nah einigen wäre fie 28, nah anderen 40 
und fogar 50 Meilm per Etunde geweien. — Mls am Tage nah dem 
Unfall dieſer im Unterhaufe zur Sprache gebracht wurde, nahm ein Mite 
alien, Hr. Burrell, hievon Veranlafjung, auf ein Gerücht aufmerkfan zu 
machen, nad welchem ber Ingenieur der elnen von zwei konkurrirenden ie 
fenbabnen ſich geäußert hätte, wenn die Züge auf der anderen Bahn mit 50 
oder 60 Meilen Geſchwindigkelt befördert werben follten, werde er die feis 
nigen mit einer um 5 Meilen größeren Geſchwindigkeit laufen laſſen. Wenn 
dieſes Gerücht wahr wäre, fo dürfte ed höchfte Zeit ſeyn, daß die Megies 
rung die Macht befige, einem fo gefährlichen Treiben ein Ende zu machen. 

Der in Nr. 32. ber Gifenb «Zeit. gemeldete Unfall auf der London: Bir« 
mingham Gijenbahn hate, wie dort erwähnt, den Beinbruch eines Meifens 
den zufolge. Diejer Meifende, Namens Dean, ſtarb in Folge der erhaltenen 
Verlegung. Die Jury bat nun nad vorgenommenen Berbör des betref 
fenden Dienftperfonals vie Geſellſchaft zu einer Geldbußße von 1000 Bi. St. 
verurtheilt und hiebel zuglelch ibre Anficht dahin ausgeſprochen, daß die 
Befege und Reglenens für das Perſonal der Yondon: Birmingham Eiien» 
bahn feit einiger Zeit auf eine fehr ungenügente Weife in Ausführung ger 
bracht worden fine, und der Gamden-Tomn Bahnhof für feinen Zweck zu 
kurz it — Auch die Kompagnie ver Eaflern Counties Eifenbahn wurde zu 
einer Geldbuße von 150 Pf. St. verurtheilt. 


Bekanntmachungen 
für Akzionäre, Sabrihanten, Wlnternchmer, Weifende ıc. 


GeneralsBerfammlung. Am 18, Sept, in Langenberg BenrralsBerfamms 
lung dee Alzlonare der Prinz Wilhelms (Bterle:Bohwinfel) Blienbahn. 
Ginzablungen 20. Aug — 1. Sept. in Berlin bei Anhalt und Wagener, 
In Göin bei I. 9. Steln, in Langenberg bei der Direfjion, tritte Gingabe 

lung von 10 Prog. auf die Alien ver Prinz Wilhelms Bahn. 

— bis 3, Aug. in Göln, Aachen und Berlin dritte Ginzahlung ven 10 Proz. 
auf bie Prioritäts-Stammafjien ber Rhelniſchen Gifenbahn, 

— vom 4.—5. Sept in Gottbus bei der Direfjion Einzahlung von 10 Prozs 
anf die Afzien ber Eottbue-Schwilocdhfee Tiſenbahn. 

— vom 1.—15. Sept. in Berlin uad vom 11.—15. Sept. im Breslau ferhate 
Ginzablumg von 10 Prog. auf bie Mizien ber Miederfhleilig:-Märkir 
Then Elfenbahn. 

— 5.—10. Sept. in Berlin bel Gebr. Veit, und in Glogan bei der Haupt 
falle Cinzahlung von 10 Prog. auf bie Afjiem ber Niederſchleſiſchen 
(GlogansGazaner) Imrigbahn. 

— vom 5.—15. Sept. In Breslau, Kralau und Berlin vlerle Gingahlung von 
10 Proz. anf die Afzien der Krakau⸗-Oberſchleſtſchen Eiſenbahn. 

— 15. Sept. in Göln, Düffelborf und In Berlin (bei ber fönigl. Hauptbanf: 
Kaſſe) dritte Ginzaplung von 10 Pıoy. auf die Mfjien der Göln-Minde: 
ner Giſenbahn. 

— bis 23. Sept. Iehter Termin für die dritie Ginzahlung von 10 Proz. auf 
bie Afzien der Ungarifrhen Ientralbahn. 

Afzienzeichnungen. Vom 15. Aug. — 1. Sept. in Berlin lönnen bie Bes 
figer von Berlin⸗Anhalter Stammalzien auf bie newen Mfzien Lit. B (für 
die JütrbogksRiisee Bahn) auf Höhe ihres Mfzienfapitals zeichnen und bie 
erlen 15 Proz. einzahlen, 

— 29. Aug. in Magteburg Azlenzeichnung für die Magbeburg- Witten 
berger Giienbahn mit 10 Proy. Einzahlung. 








In Gommifflen der J. B. Metlerfcen Buchhandlung In Stuttgart. 
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Detrachtungen über den Eifenbahnbau. 
(Bon DOberbaumeifter Engelhard.) 
(Hortfegung von Mr. 34.) 





10. Erd⸗ und Felfenarbeiten, 


Bei den Erb» und Felfenarbeiten für Ciſenbahnen hängt außerordentlich 
viel von Lolalitäten und auch von ven Jahreszeiten ab. Dieß gilt zunaͤchſt 
in Beziehung auf Werkzeug und Gefhirr. Wer in einem gröftentheild 
Reinigen Berglande, wie z. B. Kurheſſen, das gleiche Werkzeug anwen ⸗ 
den wollte, wie in ſandigen und ſumpfigen Ländern, würbe gewiß ſehr man« 
gelhafte Refultate erlangen, Dann barf man au bie Gewohnheit der Ars 
beiter nicht für etwas linbebeutended halten. Der Arbeiter, ver ſchon von 
Jugend auf gemohnt if, ein Werkzeug gewifier Art zu einer beftimmten Ars 
heit zu verwenden, erlangt damit Fertigkeiten, wovon derjenige, ber nicht 
ſelbſt damit arbeitet, nur mit befonderer Mufmerkfamkeit eine Vorjtellung 
erlangt. Soll nun dieſer Arbeiter mit einem anderen, wenn auch ähnlichen 
Werkzeuge viefelbe Arbeit verrichten, fo geht lange Zeit darüber hin, bevor 
er gleiche Bertigfeit damit erlangt, er arbeitet Bid dahin mit Unluſt und Wis 
derwillen. Demungeachtet iſt aber dennoch große Sorgfalt bei vem Ankauf 
dieſer gewöhnlichen Geſchitre nöthig; ich bin nicht der Meinung, daß 
man ben Arbeiter jelbft das Werkzeug jo auswählen und anfaufen laffen, 
da ich glaube, daß der Baumelfter das wiſſen muß, was ber Arbeiter weiß 
und dod noch die Sache von einem höheren Geſichtspunkte aus zu beurthei⸗ 
len verfieht. Für alle Arten von Werkzeug zu Erdarbeiten fpezielle Regeln 
zu geben, fann hier nicht der Plag feon, aber «8 können wohl einige all» 
gemeine Vorſchriſten hier nügen. 

Zunähft muf das Werkzeug zum Boden, ver bearbeitet werten ſoll, paſ⸗ 
jen. Während z. B. lockerer morafliger Boden mit der Stehihippe ausge 
ftogen werben kann und muß, ift für ven härteren felſigen Boden die Kreuz ⸗ 
hackt zum Losarbeiten deſſelben oft nicht einmal hinreichend, es ift dann bie 
Bergmannshaue (Keilhaue) nöthig. Sodann fommt e8 jehr darauf an, das 
befte Material zu jever Urt Werkzeug zu finden ; gutes Eifen, gute Verflah- 
lung bei ver Schmiepearbeit, zäbes, der Feuchtigkeit und der Witterung 
überhaupt, aljo auch den heftigen Einwirkungen der Sonnenftrahlen wider ⸗ 
ſtehendes Holz zur Wagnerarbeit, mo dann beſonders unfer Eſchenholz oben- 
an fteht, und jebed Material von gehöriger Stärke und gehörigem Gewicht 


find Haupterforbernäffe. Berner find Form und Zuſammenſetzung gar wich⸗ 
tig. ine Kreuzhacke zum Beifpiel, die in der Art geöbrt if, daß ber 
Stiel nicht gehörig feſtgemacht werben kann, oder bie fo ſchlecht zuſam⸗ 
mengeſchmiedet it, daß Me nad einigem Gebraude im Dehre abbricht, ift 
ganz unbraudbar. Der Stiel einer Flachſchivpe, der nicht einen gewiſſen 
ſchiefen Schwung hat, ſetzt ben Arbeiter, der ſie führt, außer Stand, ebenjo 
flint damit umzugehen, wie ein anderer, der ben Stiel mit richtiger Form 
in ber Fauft führt. Gar viel Fommt bei allen Bahrgeräthen auf gute Kons 
Arufzion ver Mäder an, dieje werden gemöhnlich zuerſt ſchadhaft, indem bie 
Zapfen der Speichen in ber Nabe verfaulen. Ueberhaupt werben gemöhn- 
lich alle hölzerne Werkzeuge, die in freier Witterung gebraucht werben, zu⸗ 
erft in den Stellen, wo fie eingezanft find, ſchadhaft, und dieſes follte dazu 
führen, daß man an benjelben keinen Zapfen einſetzt, ohne ihn ſowle das 
Zapfenloch vorher mit etwad zu verwahren, was ber Feuchtigkeit widerſteht 
und fomit die Bäulniß verhindert; dahin gehören Steinkohlentheer, Leinöl⸗ 
Firniß und andere Birniffe, am beflen ſolche, melde elaſtiſch bleiben. 

Um für bie verſchiedenen Arten von Werkzeugen und Geräthſchaften biefe 
allgemeinen Regeln gehörig anwenden zu Iernen, wird nichts zweckmäßiger 
feyn, als altes abgenugtes &eihire von berielben Art genau zu umterfuchen; 
dann wird man die Mängel ſehen und ihnen leicht abhelfen können; jedoch 
iſt dieſes auch nicht unbedingt thunlich, denn es würde z. ®. fehr unzwed ⸗ 
mäßig feyn, ein Werkzeug io ſehr zu verftärfen, daß ed für einen flinfen 
Gebrauch zu ſchwer würde. 

Wenn, wie oben ermähnt, die Ginführung neuer, ben Arbeitern bis da⸗ 
bin nicht befannter Geräthſchaften nur mit großer Vorfiht anzurathen ift, 
jo bin ich doch weit davon entfernt, ſolche gänzlich zu widerrathen. Mies 
mand ift wohl geneigter, Verbefferungen einzuführen, als ich ſelbſt, und 
babe ih auch mandes Lehrgeld geben müflen, jo iſt mir doch auch vieles 
Neue gelungen, und dahin gehört z. B. in Abfiht auf Werkzeuge bei Erdar⸗ 
beiten in Kurheſſen die @inführung der jogenannten vierbänbigen Ramme, 
ohne welche ich e8 für unthunlich Halte, eine gute Dammauffüllung zu machen. 

Als ein Beijpiel, das man bei der Wahl der Arbeitögeräthe auch Jahres- 
zeit und Witterung berüdfichtigen müffe, mag dienen, daß bei anhaltend 
naffer Witterung häufig die gewöhnlichen Schubfarren zum Transport der . 
Grove untauglich werben; es if nämlich nicht zu vermeiden, daß bei biefem 
Trantport unterwegs etwas Erde verloren werde, Diefe erweicht nun durch 
ten Megen und zulegt find bie Wege fo ſeht ſchlammig, daß man, beſonders 
wenn der Boden, auf dem gefahren wird, auch weich iſt, zulegt mit Schub» 
farren nicht mehr durhfommen kann. Im folgen Fällen habe ich mid) der 


Augfarren, bie von vier bis fünf Arbeitern gezogen und geſchoben werben, 
mit weientlihen Nutzen bedient — voraußgeieht jedoch, daß tie Arbeit ei» 
lig war, und deßhalb alfo auch bei ſelcher ungünftiger Witterung fortgejegt 
werben mußte, da ſonſt ver Zugfarren nur bei entfernterem Tran&port vor« 
theilhaft if. 

Bei nicht ſehr großen Erbarbeiten ift wohl felten die Anwendung von 
Maſchinen nũtzlich, deren Nufftellung zu viel Zeit wegnimmt. Bei großen 
Unternebmungen ver Art, namentlich bei Tunnelgrabungen, kann aber wohl 
davon Gebrauch gemacht werben. Etlauben es z. B. die Umftände, von ben 
Angrifidrunkten eines Tunnels big an die Stellen, wohin bie herausgeſör⸗ 
derte Maffe gebracht werben joll, Seilzüge ohne Ende anzubringen, bie 
durch Dampfs oder Wafferfraft in Bewegung gefegt werden, ſo iſt es eine 
leuchtend, dag dieſes nicht nur jehr zur Veſchleunigung der Arbeit, ſondern 
auch zur Griparung ber Koften dienen müffe. Gerüfte müffen, wenn fie bei 
Grbarbeiten nöthig werben, fo einfach wie möglich gemacht werben, damit 
fie leicht anfe und abgeſchlagen und transportirt werden fönnen. ind bei 
Ausgrabungen Grundwaſſer zu wältigen, wie bei Brüdenfunvazionen, fo 
find ebenſowohl vie einfachſten Vorrichtungen, als 4. B., wo es thunlich iſt, 
Schaufeln, vie an einem Stative hängen, vie beiten, weil fie ſpeditiv ſind, 
und wenig Reparaturen erfordern; und wenn Pumpen nöshig find, fo ift 
die fogenannte Kaftenpumpe beſſer, als vie Röhrenpumpe. Daß endlich 
Schlenen zum Transport der Erbandgrabungen auf weitere Entfernungen 
zu verwenden jenen, weiß Jedermann. 

Das Soſtem, nah weldem Ervarbeiten eingeleitet und betrieben werben, 
entſcheidet über die Schnelligkeit und Wohlfeilheit derſelben. Vlelfältige 
Erfahrung läßt mich glauben, daß das Softem, dieſt Arbeiten nach gewiffen 
Kubifmaßen an bie Arbelter ſelbſt zu verdingen, bad zwedmaͤßigſte fer. 
Wie viel gegeben werben foll, darüber entfcheivet der Baumeiſter, ber die 
forgielle Leitung des Baues beforgt. Man theilt die Arbeiter in Motten von 
acht biE zehn Mann, mo dann jeber Motte ein Mottenmeifter vorſteht, wo 
möglid einer ber rechnen und ſchreiben kann, ba er dann im Stande iſt, 
ſich und die Ihm umtergebene Rotte über ihren Verdienſt ſelbſt zu inſtruiren. 
Jeden Sonnabend, ober wenn der Sonnabend Zabltag if, am Tag vorber, 
bei großen Bauten aber eine Woche vor dem Zahltage, wird ausgemeffen 
und ber Verdienſt jener Motte nach dieſer Ausmeffung beftimmt; wer Note 
temmeifter erbält und qultiirt bie Zahlung, melde er unter Die Motte were 
theilt. Freilich iſt dieſes Syſtem mühfamer für ben ausführenden Baumeis 
fer, ald wenn man bie @rbarbeiten ganzer Bahnſtrecken Hauptunternehmern 
verbingt , aber der Grund dafür iſt ſchon eben angegeben worben, nämlich, 
daß ſolche Unternehmer nicht jelten ihre Arbeiter bis zum Qungertob quälen 
und den Vortheil, der gerade ber ärmſten Volfsklaffe zu gönnen wäre, ganz 
für ſich in Anjprud nehmen. Dabei iR die Verdingung an Hauptunternch- 
mer gerabe nicht immer eine Maßregel, um jicher bie wohlfeilſten Preife zu 
erzielen, denn eine Konkurrenz folder Hauptunternehmer ift micht Immer 
vorbanten. *) 

Berbingungen an ben Mindeſtfordernden find überhaupt nötbig und nũtz⸗ 
lich, wenn die Preife ver Arbeit und Materialien auf eine unbillige Weife 
binaufgetrieben werben, fo daß man gute Urbeit auf andere Weife nicht 
billig erhalten fönnte; wo aber gute Arbeit billig zu haben ift, kann bie 
Verdingung auch dazu führen, daß man bie Arbeit theuer und ſchlecht er» 
Hält. 

Die Ervarbeiten haben, fo einfach fle auch ſcheinen mögen, doch manches 
Eigentbümlihe, was der Sachunverſtaͤndige nicht begreift. @ine Haupt ⸗ 
ſache dabei ift, die Arbeiten jo einzurichten, daß ein Arbeiter den andern 
treibt, und feiner müßig ſeyn kann, ohne daß zugleih andere müßlg ſeyn 
mũſſen — voraudgejeht nämlich, va alle rottenweiſe in einem Akkord arbeir 
ten, alio ohne eigenen Schaden nicht müßig leben können, Zu viefem Zweck 
dient bei einem einfachen Abtrag und Transport yon Erbboven folgente 
Anoronung. Ein tüchtiger Arbeiter hauet den Erdboden, ver zum Ausgra- 
ben mit ber Stechſchippe zu feit fegn mag, mit der Kreuzhacke los, ein zwei⸗ 
ter ſchaufelt während dem Loshaden den Boden in einen Schubkarren und 
ein dritter führt ihn fo lange In ver Richtung nach dem Abladeort vorwärts, 

") Hier kann offenbar nur von Ausführungen im Meinen bie Mebe feyn: bei 
arößeren Ciſenbahnbauten die Erdarbeiten am bie Arbeller ſelbſt in Heinen Pars 
dien zu verdiugen, wäre laum zuläffig. U. d. R. 


als es währt, bis ein zweiter Schubkarren durch die beiden erſten Arbeiter 
faſt gefüllt il, dann macht er Halt, indem er den gefüllten Karren einem 
vierten Arbeiter übergibt und von demſelben einen leeren empfängt, ben er 
nun zum Aufladeort zurüdführt und dagegen ven gefüten in Empfang 
nimmt Während biefer Zeit hat der vierte Arbelter ven gefüllten Karren 
ebenfo lange weiter geihafft, ald der dritte Zeit brauchte, um ihn zum 
MWedhfelert zu bringen; er Fehrt dann mit einem von einem fünften Arbelter 
ernpiangenen leeren Karven zurüd und liefert ibn am Wechſelort, dem ihm 
mit beladenem Karren entgegen fommenben dritten Arbeiter wieber ab, ı. 
So ſetzt fi ber Transport bis zum Ablabeorte fort, und wird eigentlich 
durch defien Entfernung bie Zahl der zu der Motte nötbigen Arbeiter ber 
flimmt , wiewohl, wenn ber Abladeort nahe iſt, auch zwei Karten von vier 
Arbeitern auf einmal geladen und ebenfo doppelt tranäportirt werben kön» 
nen. Beim Wechſeln ver Karren bleiben auch ven Arbeitern einige Augen« 
blicke Zeit, um zu verſchnaufen. Sind vie Arbeiter von der Art ihrer Be⸗ 
ſchaͤftigung ermüdet, fo wechſeln Me und jeber nimmt ven Platz feines Vor⸗ 
gängers ein. (Es iſt wohl nicht ganz ohne Intereffe zu erwähnen, daß fich 
vie Ameifen eines ganz ähnlichen Transportigftems, verficht fi ohne Schub» 
farren, bedienen, wenn fie ihre unterirdiſchen Gaͤnge bauen.) 

Gin anderes ift «8, wenn Erdboden jo tief ausgegraben werben muß, daß 
ber in ber Tiefe ſtehende Arbeiter ihn nicht mehr auf die Oberfläche der Erve 
werfen fann, alsdann werben Gerüfte nöthig, die aus einigen auf Sprießen 
oder Böden liegenden Bohlen beſtehen, auf deren jeber ein Arbeiter ſteht, 
ter die auf fein Berüfte von ter Tiefe geworfene Erde mieber aufihaufelt 
und auf das naͤchſthöhere Gerüft wirft. Am ſchwierigſten iſt die Autgras 
bung von Schlamm aus der Tiefe, er muß in Eimer gefüllt und jo von 
Gerüfte zu Gerũſte gereicht werben, wobei die Arbeiter viel bavon zu leiden 
haben, daß fie Berfhüttungen nicht ganz vermeiden Fünnen. 

Die Urt, wie Dämme aufjufüllen find, {ft für ben Ciſenbahnbau vorzügr 
lich wichtig, indem ſolche oft mit benfelden Koften außerordentlich ſchlecht 
gemacht werben, mit welchen fie gut gemacht werben könnten. Die erjle und 
weſentlichſte Regel iſt, dag alle Dämme in borizontalen Sagen aufgefüllt 
werben müffen; folde ſchräg auffchütten, iſt fehr fehlerhaft und hat allemal 
Riffe und Senfungen zur Bolge. Die zweite, ebenfalls ſehr wichtige Regel 
verlangt, daf man jede Lage mit der vierhändigen Namme gehörig feftitoße, 
wenn Solche ungefähr einen Fuñ hoch aufgefüllt ift, Die dritte Hegel ſchreibt 
vor, dafı der Grbboren, ven man auffüllt, nicht gänzlich troden ſey, ſon⸗ 
dern einen gerelffen Brad von Feuchtigkeit habe, bei dem er durch dad Sto— 
Ben fompaft wirb, die vierte Regel endlich befteht darin, daß der Damm 
eine gehörige Böſchung habe, welche nicht zu ſteil, aber auch nit unnöthig 
flach ſeyn darf. 

Den bein Fricdrichsthore in Kaſſel führte ehemals ein ſehr ſteilet Meg 
in Gheflalt einer Acht zu dem Drangerieſchloß hinab, ich wurte unter Der 
Regierung Kurfürft Wilhelns 1. beauftragt, ſtatt deifelben einen Schlan« 
genweg binabzuführen, der auf 10 Fuß Länge nicht mehr ala 6 Zoll Fall 
baben follte, er mußte alfo bebeutend aufgefüllt werben, fo zwar, baf an 
der fünmwefllichen Seite des Abhanges ein Damm von 40 Fuß Höhe mit nur 
ungefähr 30 Fuß Sohlenbreite aufzuführen war. Ich verzweifelte fat an 
der Möglichfeit, aber der bekannte Ober-Baubireftor Juffomw (mein Leh- 
rer, Zühter und Worgefegter von Jugend auf), welcher die Idee ver Schlan- 
genlinie im Großen angegeben hatte, ſprach mir Murd ein, ih ſollte mid 
nur an horizontale Lagen bei der Auffüllung galten und gut floßen laſſen; 
ich wendete hier zuerſt die oben erwähnte vierkändige Nanıme an und bes 
nügte zugleich den Vortheil, die Zufuhr jo anzuordnen, daß ſeuchte und 
trodene Erbe, in gleihem Verhältniß und thunllchſt gleihiörmig vertheilt, 
angemenbet wurde, fo daß ſchon während der Arbeit ver Damm (der übrir 
gend an feiner Norpoftfeite an einen fleilen Abhang ſich anlehnte, und alfo 
um fo mehr zur Audhauchung und Abrutſchung geneigt feon Eonnte) eine 
große Feftigfeit erlangte. Gr ſteht num ſchon 25 Jahre, und ich Habe mie 
eine Senkung, einen Rif ober eine Nusweihung an demfelben bemerken 
können. Gr ift mit fogenannten englifhen Bosketſttaͤuchern bepflanzt, die 
auferorbenlich üppig gewachſen find. 

Eine befondere Betradtung verdienen no bie Tunnelausgrabungen, 
wobei es aber gar ſehr auf die Befchaffenheit des Gebirges ankommt, durch 
welches man ten Tunnel zi treiben hat, Xunnelarbeiten erfordern viel Zeit 
und, es leuchtet ein, um jo mehr Zeit, je weniger Angriffspunfte zu neh⸗ 





men finb. Natürliche Ungriffepunfte find nur Anfang und Ende bes Tuns 
nels, und ber Sachverſtaͤndige weiß, daß ed mit bem richtigen Juſammen⸗ 
treffen feine Schwierigkeit hat; aber zwei Angriffspunkte allein erfordern 
bei einem Tangen Tunnel zu viel Zeit unb man ſucht daher biejelben durch 
Schachte, die man Über ber Tunnellinie anlegt, zu vermehren. Gibt nun 
jever Schacht zwei Angriffspunfte mehr, fo ift auf ber anderen Seite die 
Schachtförderung der Husgrabung mũhſam und daher au fofljpielig, und 
die Anlage tiefer Schachte ebenfalls theuer umd zugleich langwierig. Ws iſt 
ferner nicht zu läugnen, daß es am vorthellbafteften wäre, einen Tunnel 
gleich im feiner ganzen Höhe und Breite, alio in feinem ganzen Profile in 
Angriff zu nehmen, befonbers bei feftem Geſtein, welches gefprengt werben 
muß, wo bie Koften ver Ausräumung fi nicht etwa wie bie Duerfhnittds 
flächen ber Proſile, ſondern ungefähe wie bie Umrißlinien derſelben verhals 
ten, wonach alio ein Meiner Tunnel verhälmißmaäßig mehr koſtet, als ein 
großer. Aber dennoch halte ich es eben bei feſtem Boden zur Beſchleuni⸗ 
gung ber Urbeit für vortheilhafter, zuerft im Niveon der Fünftigen Soßle 
des Tunnels einen Stollen nur fo breit und hoch, daß wei Karren oder 
Hunde nebeneinander herlaufen Fönnen, durchzutreiben und bann von bem 
Stollen aus fo viel Ungriffspunfte für die Grweiterung des Tunnels zu 
nehmen, als zur erlangten Beſchleunigung für nöthig erachtet wird. Sind 
die Schachte zur Förderung uüberdem hoch, vielleicht zufammen fo hoch, wie 
ber ganze Tunnel lang iſt, fo leuchtet ſchon deßhalb ein, daß ein ausſchließ⸗ 
licher Stollenbau in jeder Hinſicht zur Erſparung von Zeit und Koften vor⸗ 
theilhaſter ſey, als ſolche Schachte, und ih kann mich nicht überzeugen, daß 
er nicht ſelbſt auch dann vortheilhaſt fen, wenn der Tunnel durch fo lockeren 
Boden getrieben wirb, daß der Stoflen vorläufig audgegimmert werben muß. 

Enwas ſehr Weſentliches zur zwedmaͤßigen Ausführung der Erdarbeiten 
ift noch bie richtige örtliche Unftelung ver Arbeiter, fo daß fle nicht gegen- 
feitig einander hindern und daß Feine vergebliche Arbeit gemacht werde, 
daß fle nit z.B. ven Boden an eine Stelle bringen, von ber er fpäter wies 
ber weggebragt werben müßte, Die Vorfhriften, bie man darüber zu ge⸗ 
ben Hätte, richten ſich zu ſeht nach der Derilichkeit, als daß fle ſpeziell ſeyn 
fönnten; man muß vorausiegen, daß jeber Baubramte , ber eine ſolche Ars 
beit leitet, Stereomerrie und Mechanik verfiche, und vie Aufſchlüſſe, bie ihm 
viefelben geben, mit Vortheil zu benügen wife. 

Erdarbeiten find ihrer Natur nach geröhnlich nicht Foftipielig und können 
oft andere viel Foftipieligere Bauten erfepen; dieß darf der prafiifge Baus 
meifter nie aus den Augen verlieren, Wer z. B. eine Foftbare Brüde durch 
eine Thalſchlucht baut, wo bei nicht zu fürchtender Wafferanjtanung ein 
Eredamm une mäßig großer Durchlaß genügend wäre, ber wird nicht im 
Intereſſe feiner Rommittenten handeln. Natürlich entſcheiden dabei mander- 
lei örtlicht Verhältniſſe, aber man darf nicht unterlaffen, tie ökonomiſchen 
Nückſichten in ſolchen Fällen einander gehörig gegenüber zu haften und Vers 
gleiche anzuflellen, die oft fehr fruchtbar und überraſchend ausfallen können. 
Gewoͤhnlich glaubt man fish darin nad ber Ortsgewohnheit allein richten 
zu koönnen, aber fo jehr ed auch nothwendig ift, biefelben zu kennen und zu 
beachten, jo ändern ſich doch nicht felen Örtliche Verbältniffe, denen das 
Publikum nicht immer gleih nachfolgt. Indem Preife einzelner Gegenſtände 
fteigen und andere wieber geringer werden, geſchieht e8 manchmal, daß bie 
beffere Ronftrufzion wohlfeiler wird, als bie ſchlechtere, und wäre ed doch 
ein arges DVerfehen für einen Baumeifler, wenn er vie fehlechtere gewählt 
hätte in ver Meinung, ſie ſey die moßlfeilere. 

(Borifegung folgt.) 


Die deutfhen Eifenbahnen im Iahre 
1844. 


xXV. Sherfchlefifche Eiſenbahn. 


(Im Beirich von Breslau nad Oppeln, 10%, Meilen; im Bau ven Oppeln 
bis Slupna an der Landesgrenze, 15°, Meilen.) 


Die Eifenbahnlinie von Stettin über Berlin nad Bredlau wird burd bie 


ſchiedeuen Wagentlafjen war Obigem zufolge — 1: 24"), : 


\ 
Oberſchleſiſche Bahn in zwei Richtungen, gegen Olmũtz und Rrafau, ver. 
längert. Bon Bredlau audgehend und im Thal der Oper fortlaufend, ges 
langt fie in Koſel an ven Punkt, von wo aus eine andere, die Wilhelmdr 
Eiſenbahn (vgl. Eifenb.»Zeit. Nr. 32), die Verbindung mit der Kaiſer⸗ 
Ferdinands Norbbahn vermittelt, während die Oberſchleſiſche Bahn felöft 
von Koſel aus über Gleiwitz die Landesgrenze erreicht, um ji dort mit der 
Krafauer, fpäter auch mit ver Galigiihen Bahn zu vereinigen. Bon Bres⸗ 
lau bis Oppeln, 10%, Meilen, ift die Oberſchleſiſche Bahn ſeit 1842—43 
im Betrieb, bie Fortſetzung son ba ift in rafcher Ausführung begriffen. Der 
Geihäftöberiht ver Direfzion für 18344 gibt fomohl über pen Betrieb wie 
über ben Bau ſeht genaue und betailirte Auskünfte, und wir theilen bievon 
das Folgende mit, 

Die Oberichleflfche Bahn wurde im Jahr 1844 von 2726 Reifenden ers 
fer, 38,937 zweiter uno 208,499 britter Klaffe, zuiammen von 250,061 
Berfonen befahren, welche eine Einnahme von 116,803 Thlr. lieferten, 
Sämmtlihe Paſſagiere legten 1,207,876 Dieilen zurũck, und es war mits 
bin die durchſchnittliche Ginnahme per Berfon ver Meile 2 Sgr. 10,8 Pf. 
— 10.15 fr. rb. (23.45 fr. in ber erften, 14.94 fr. in ber zweiten und 
8.65 Er. im der dritten Maffe.) Dad Verhältnig ver Reiſenden in den vers 
76%,. 

Der Bütertraneport erſtreckte ſich auf ein Quantum von 207,360 Bir. 
und bradpte 25,046 Thlr. ein. Huf eine Meile find 1,333,699 Ztr. beför« 
dert worben, und es war inithin ber Ertrag per Zeniner per Meile 7.52 
Pfennig — 2.19 fr. ıh. 

Auf vie ganze Bahnlänge reduzirt war die Perfonengahl 115,036, Das 
Güterquantum 127,019 Zır. 

Die Einnabmen vom Betrieb ftellten * wie mr 


Berfonentrandpott . +. > 204,405 fl 6. 
Gepätüberfraht : 8,211 „ 
Eauipagen= und Biektransport . 7,653 # 
Gütertrandport 49,270 u 
Paten und andere Ginuaßımen . 15.401 » 


Summe 284,940 IL. rh. 
was auf bie Bahnmeile 27,137 fl. ausmacht. 

heilt man die Beirieböauslagen in pie gewöhnlichen drei Hauptrubriken, 
fe waren bie 

Unserbaltungäfoften von Bahn und Gebäuben . 

eigentlichen Transportfoften — 

Regieloſten und allgemeinen Auslagen . 17,331 . 
Summe 159,170 f. ıh. 

Auf die Bahnmeile betrugen ſonach bie Babnunserhaltungdkoften 5067, 
bie Megiekoften ıc. 1655 umd die ſaͤmmtlichen Verriebsanslagen 15,160 fl, 
Bon der Bruttoeinnahme machten die letzteren 55.9 Proz. aus. 

Der Nachweid über bie Betriebsaudlagen iſt in dem Giſchäftobericht mit 
ſeht ausführlichen Grläuterungen begleitet, woson wir aus Mangel an 
Raum nur dad Wichtigſte hier anführen fünnen, Die Baknunterhal« 
tung bat außer ven bejolveten Bahnmwärtern und Hülfsbahnwärtern im 
Durcichnitt für das ganze Jahr 159 Arbeiter (18 auf die Bahnmeile) er⸗ 
fordert. Bon dieſen 189 Arbeitern find beicäftigt gemejen 61 mit Megu- 
lirung des Oberbaues, 34 bei Erhöhung ver Dämme an ben Stellen, wo 
bie heftigen Megengüfie Senkungen hervorgebracht hatten, 25 bei den Doſ⸗ 
firungen, 35 beim Transport von fehlender Erbe, Kies ıc., 2 bei Beaufs 
fistlgung und Reinigung ber Durchläſſe und enblih 32 bei verſchiedenen 
Arbeiten, z. B. Schneeräumen und Anfertigung der Scähnerzäune, Häufige 
Störungen erlitt ber Betrieb im Januar umd Arbruar 2.3. in Bolge großer 
Scneefälle und Schneeverwehungen. Die Direfzion bemerkt Bierüber; 

„Heftige Schnectreiben find biefen Erfahrungen zufolge für den Betrieb einer 
Bahn die unüberwindlichiien Feinde, und es war eine ſchwer zu loͤſende Auf⸗ 
gabe, gegen dleſelben ein ausreichendes, möglichft wirlſames Schutzmiitel aufs 
gufinden. Die Schuergäune, weiche au benjenigen Orten, wo bie größten Schnee 
maften den Betrieb Kinderten, verſucheweiſe im Herbſte des vorigen Jahres ers 
richtet wurden, haben aun bei dem am 20, Februar 1845 Rattgehabten beftis 
gen Schneefiurme ſich fo gut bewährt, daß es rathſam erfcheint, fie überall an 
ben feinen Abträgen und Ginfchnitten anzuwenden, und möchte hierdurch ders 
artigen Störungen, welche um jo unangenehmer find, je mehr auch Jedes ans 
dere Kommunifajionsmittel unter ſolchen Umfänben umpraftlabel wird, am ans 
gemeifenfien vorgebeugt werben.“ 


53,204 fl. rh. 
88,585 „ 





Bon ben eigentlichen Xransportfoflen machen bie Roften ber Dewegfraft 
den größten Theil aus, Es betrugen biefe mit Ausſchluß der Gehalte des 
Maſchinenmeiſters, der Locomotiveführer und Geiger 48,973 fl. und, ba 
die Boromotiven 24,030 Meilen urüdgelegt haben, per durchlauſene Meile 
2 fl. 22 fr. ; mit jenen &ehalten etwa 2 fl. 40 Ir. — Die 2 fl. 22 Er. vers 


theilen fi wie folgt: 

Reparatur der Mafhinen . 16.9 kr 
Brennmaterial . . 7147, 
Del, Talg und Hanf . 95% 
Puprlohn . . . » 10.9 r 
Grfag der Inventarftüd 23» 
Diverfe Roflen . In 

122.2 fr 







Durchlans | Durchlane 
fene Reilen|fene Meilen 


in 1844. | feit 1842. 
4 . Sharp, Moberts u. Komp. 2899 7109 
2) Breolau ditto. 21524, | 8065 
3 bitte, 2055 9258", 
al Brieg... Gemundts u. Herrenfohl. 142 985 
5 A. Borfig. 2548 5404',, 
6 Bike, aaaaı, | 5227%, 
A10d..... eitto, 1730%, | 4521 
8 bilto, 3796 4393 
2 Rd... Sharp Brothers. 2971 2971 
10 —— bilto, 41700%, | 47001, 
11) Rönigabätte difto. 714 714 
12| Muslowiß . - - U. Borſig 68 [r) 

24030 


Im Durchſchnitt Iegte alfo jene Locomotive 2002’), Meilen zurück. Die 
fümmtlihen Locomotiven werben mit Holz geheijt, und eB betrug bie Kon« 
fumgzion im Jahr 1844, mit Einfluß des Verbrauchs für die Meferuema- 
f&inen und beim Borwärmen 29457/, Kffte. (a 108 Kubitfuß), — Alftr. 
per durchlaufene Meile. Da ed von Witigkeit if, den Einfluß zu fennen, 
weldyen bie Jahreszeit auf ben Brennmaterial»Verbraud ausübt, fo theilen 
wir folgenden Ausweis mit, in weldem bie Konfumzion nnd die Leiſtung 
der Maſchinen in jedem der 12 Monate einander gegenüber geftellt fine, uno 
der Verbrauch per Meile für jeven Monat beſonders berechnet it. — Das« 
ſelbe ift zugleich in Beziehung auf den Delverbrauch gefihehen. 


Verbtauch per durch⸗ 
lauſene Meile 











Sol 


Durch⸗ 
Verbrauch. Berbrand. 


lauſene 
Meilen. 






Monat, 


















244°, 1083 0.154 0.679 

Februar 282", 1125%, | 0.475 0.695 
Mir. 285%, 1178 0.157 0.646 
Kpril . 249, 979 0.125 0.491 
Mil . 267%, 1132 0.125 0.530 
Juri 240 1031 0.109 0.470 
Iuli . 227 887 0.102 0.397 
Auguſt 2120 1061 0.100 0.502 
September 202%, 1050”, | 0.101 0.523 
Dfiober 226%, 1080 0.107 0.510 
237", 1135 0.115 0,549 

269", 1178 0.127 0.558 

2945”, 112,920 0.123 0.537 





Man erficht daraus, daß ber Holzverbrauch in den verfhiedenen Monaten 
zreifchen %, und Klftr. wechſelte und im Monat Februar — in Folge 
der Schneeftürme — am beträhtlichften war. Auch ber Oelverbrauch für 
bie Socomotiven war im Februar am größten, nämlich 22 Loth per durch⸗ 
Taufene Meile, währenn ver durchſchnittliche Verbrauch für dad ganze Jahr 


17 Loth ausmachte. Zu bemerken ift, baf von ſämmtlichen Locomotiven 
nur zwei mit Vorrichtungen für veränderlihe Expanſion verfeben find, 
nämlich die „Boruffia« und »DMoslomwig ;* diefe beiden Maſchinen waren e# 
auch, welche im Jahr 1844 die geringften Heizfoften verurſachten. Das ver 
wendete Brennholz; war zum größten Theil hartes. Außer bem angegebes 
nen Orlquantum wurden fr jede burchlaufene Meile noch fonfumirt 2 Loth 
Talg, bann *, Loth Hanf. 

Auf ber im Betrieb befinplichen Bahnſtrecke find 65 Perfonen» und 90 
andere Wagen, dann 4 Schneepflüge im Gebrauch geweſen. Sammtliche 
Tagen haben im Jahr 1844... 253,614 Meil. zurüdgelegt unb 2026 Thlr. 
an Reparaturfoften erfordert. Ketztere waren ſonach für jebe von einem 
Magen zurüdgelegte Meile = 0.85 fr. rh. ; ferner waren bie Auslagen für 
Wagenſchmiere 0.175, für Wagenſchieber und Puper 1.43, andere mit der 
Unterhaltung der Wagen verbundene Auslagen 0.146, alles zufammen alfe 
2.6 fr. Jever Train beſtund durchſchnitilich aus 10%, Wagen. 

Auf der Oberſchleſiſchen Bahn betrugen bie Befolvungen für bad ger 
ſammte VBetriebörerfonal im Jahr 1844 die Summe von 36,756 Thlr,, 
über 40 Proz. von ſämmtlichen Veiriebsauslagen, Das Perfonal beſtund 
aufer den Zentralbureaun- Beamten in 4 Babnnbofs-Infpeftoren, 1 Inſpi⸗ 
sienten, 1 Affiftenten, 16 Expebitoren, 4 Oberfhaffnern, 4 Radmeiftern, 
12 Schaffnern, 1 Mafhinenmeifter, 1 Aſſiſtenten, 6 Roromotiweführern, 
6 Heizern, 13 Portierd und Nachtwächtern; 2 Schlond-Ronbukteuren für 
bie Bahnımterhaltung,, 10 Bahnmeiftern, 17 Weigentwärtern, 86 Bahn⸗ 
wärtern und 37 Hilf&babnwärtern ; zufammen 191 Perjonen. 

Nach Abzug der Betriebskoften blieb ein Reinertrag von 71,867 Thlr., 
womit bas 1,800,000 Thlr. betragende Stamm- und PrioritätsatziensKta- 
pital fich zu 4 Pros. verzindte, 


Ueber bie Bortfchritte bed Baus der Oberſchleſiſchen Eifenbahn von Op« 
peln bis zur Landeegrenze enthält der Bericht bed Ober⸗Ingenieurs Mofen« 
baum fehr ausführliche und gründliche Nachweiſungen, wovon wir jedoch 
aus Mangel an Raum nur einige ber michtigften Daten bier mittheilen. 
Die ganze im Bau begriffene Bahnſtrecke mißt 31,557 Ruth. — 19%, Mei⸗ 
Ten; fleift in 3 Bauabtheilungen (6 Sekzionen) eingetheilt, melde reſpet· 
tive von den Baumeiſtern Hoffmann, Dörnert und Lange, geleitet werden. 
Auf 13 Meilen, bis nad Koͤnigshütte, ſollten die Crdarbelten bis Jull d. J. 
vollendet ſeyn, es iſt jedoch nicht gewiß, daß die Brüdenbauten noch in 
biefem Jahr werden vollendet werden, und hievon hängt bie Zeit ver Bahn · 
Gröffnung ab. 

In der ganzen Strecke waren 456,720 Schachtruthen Erdmaſſen zu ber 
wegen, 160 Brüden *) und Durdläffe von 2943 Fuß und 7 Durchfahrten 
von 96 Fuß lichter Welte, dann 249 Wegübergänge ausjuführen. Für ben 
Bahnoberbau werben Schienen von 18 U per laufenden Fuß verwendet. 
Bahnhöfe werben zu Oppeln, Gologin, Koſel, Rudzienig, Gleiwitz, Kö⸗ 
nigebätte und Moslowig, und aufernem mehrere Unhaltpläge angelegt. — 
Zu ben bereitö vorhandenen 94 Perfonen- und 162 Laſtwagen verſchiedenet 
Art auf der Vreslau⸗Oppelner Strede, follen noch 55 Perfonenmagen und 
411 andere Fahrzeuge angefhafft, ſomit ber ganze Wagenpark ber Ober« 
ſchleſiſchen Bahn auf 256 Wagen gebradt werben. An Rocomotiven fine 
12 vorhanden und find noch 12 weitere anzuſchaffen, von denen bereits 9 
beftellt wurden, 

Die Anlageloften ver Babnftrede von Oppeln bis zur Landesgrenze find 
nad den lehten Ueberſchlägen zu 2,964,000 Thlt. berechnet. Die ganze 
Oberſchleſiſche Bahn von 26.3 Meilen Laͤnge wirb auf 5,035,000 Thlr. zu 
fiehen kommen, was für bie Meile Bahn mit allem Zugebör 191,445 Tha⸗ 
Ser gibt, 


*) Hinter den Brüclen ii wohl jene über die Ober in ber 5. Eefzion bie wich⸗ 
tigſte. Sie erhält 12 Oeffnungen von je 40 Auf Lichter Weite, und der höl⸗ 
gerne Oberbau wird durch gukeiſerne Sprengwerle unterftügt. Der Preis für 
ein einzelnes Spreugwerl ift circa 450 Thlr., und zwar 4%, Thlr. per Str. 
Guß⸗ und 4", Sur, per Pfund Schmledelſen. 


Eifenbahn-Fiteratur. 





Bapyerifche Stants-Eifenbahnen. 

Situazlonds und MivellementssRarten ber J. bayerifhen Staats 
Gifenbahnen von Münden bie Hof, weht Notizen über berem Wefchichte, 
Tedzaif und Betrieb. Bon K. M. Bauernfeinb, Lehrer an ber 1. Ins 
genieurfchule zu Münden, Nürnberg, 1845. Berlag von I. 8. Schrag. 


Dleſes Werken enthält auf vier Karten ben Situaziensplan und bas 
Profil der bayeriſchen Staarsbahn von Münden über Augaburg und Nürn« 
berg bis zur Meihägrenge bei Hof, Der Sitwaziondplan iſt im Maßſtabe 
von 1 : 200,000 gezeichnet, und neben demſelben find zugleich zur Deutliche 
ren Angabe der Lage der Bahnhöfe bie Pläne aller bedeutenderen Städte 
an ber Linie in viermal größerem Maßſtabe bargeftellt. Das Längenprofil, 
im Mafftab von 1: 250,000 für vie Längen und von 1 : 10,000 für die 
Höhen, zeigt dad Niveau der Bahn (nit des Terraind) in Beziehung zu 
einem 1500 Fuß über dem Nullpunkt des Donaupegeld zu Donauwörth 
gedachten Horizont. Die Höhenlage aller Stazionen und Haltplätze und 
deren Entfernungen von einander find in dem Längenprofil angegeben. Dar 
gegen vermißt man ungern bei pemjelben bie Einzeichnung ber Steigungs« 
Verbältniffe, obſchon biefe in dem Terte tabelarifh zuſammengeſtellt find. 
Dem Sitnagiondplan wünfhten wir außerdem einen Maßſtah heigebrudt. 
Beides dürfte in einer etwaigen zweiten Auflage leicht hinzuzufügen ſeyn, 
wo bann bie Karten in Eriner Beziehung eiwas mehr zu wünfdpen übrig 
Taffen würben. 

Der bie Karten begleitenbe Tert enthält eine Mar und bündig abgefahte 
Geſchichte und Beihreibung zuerſt der Lubmigs-Güpnorbbahn, und dann 
der nummehr ebenfalld dem Staat angehörigen Münden Augsburger Ei« 
ſtubahn. Die Notizen biefür hat ver Berfaffer aus veröffentlichten Doku- 
menten und anderen offiziellen Quellen geihöpft, und es möge und geflat» 
tet ſeyn, durch einige Daten, bie wir bem tehnifchen Theil des Werkchens 
entlehnen, die Mittheilungen zu ergängen und zu berichtigen, welche in früs 
heren Nummern dieſts Blattes über vie bayerifhen Staats-Eifenbahnen 
gemacht worven find. (Vergl. @ifenb.-Beit. Ne. 23—25.) 

Die Sefammtlänge der Suͤdnordbahn von Augsburg bi an bie noͤrdliche 
Reihögrenze berrägt 1,266,370 bayeriihe Fuß ober 49.85 deutſche Meis 
Ien. Das Berbältniß der Lingen ver Kurven und Geraden ift auf ber Strecke 
von Augsburg bis Neuenmarkt (41.7 Meilen) — 1: 1.91, auf der übrigen 
Streckt im Fichtelgebirge (8.15 Meilen) = 1: 0,91. Der Heinfte Krüm⸗ 
mimgshalbmeffer ift in der erfleren Strede 2000, in der letzteren 1000 Fuß. 
In der Mähe der Bahnhöfe wurben noch kleinere Radien, bis 500 Buß, 
angenommen, In ber ganzen Linie findet ein häufiger Wechſel zwiſchen Stei ⸗ 
gungen und Befällen flatt. Mit Ausnahme der Bahnſtrecke über mas Fich⸗ 
telgebirge wird das Steigungsverhaäͤltniß von 1:200 nur höchſt felten übers 
fritten. Hinter Neuenmarkt beginnt bie ftarke Steigung, melde zuerft auf 
5700 Fuß 1: 71.8, dann auf 18,462 Fuß Länge 1: 40 beträgt. *) Die 
Waſſerſcheide (zwiſchen Main und Saale) beſindet fi 1243 Fuß über dem 
tiefften Bahnniveau bei Bamberg. Jenſeits der feilen Babnftrede find Stei» 
gungen von 1 : 100 bis zur Landesgrenge fchr häufig. 

Die Erdarbeiten find jehr bedeutend in ber Strecke zwiſchen Donauwörth 
und Nürnberg und zwifchen Gulmbach und Hof. In erflerer fommen Dimme 
bis zu 70 Fuß größter Höhe und Einſchnitte Bis zu 57 Fuß größter Tiefe, 
in Iegterer Dämme von 67 und 100 Fuß Höhe und Felſeneinſchnitte bis 
57 Fuß Tieſe vor. Die Dimme zwiſchen Culmbach und Hof find großen» 
theils aus Steinen, welche die anftopenben Abträge liefern, auf eine eigen» 
thũmliche Weife konftruirt. Ihre Ouerprofile find nämlich von der Krone 
ab lonlav, nah einem Kreisbogen von 140 Fuß Halbmeſſer. Diefer Bo- 
gen, deſſen obere Tangente zweidrittelmallge Böſchung hat, if bis zu dem 
Bunkte gezogen, in melden die Tangente andertbalbmalige Böfhung ers 
Iangt, welde dann bis zum natürlichen Terrain fortgefegt wird. Die Steine 
werben nah Dogen geſchlichtet, deren Dittelpunfte in einer durch die Bahn⸗ 


*) Auf diefer Steigung follen Pocometiven mit geluppelten Mäbern, Bei wel⸗ 
chen Ach der Tender auf ber Mafchine ſelbſt befindet, und bie cieca 25 Tonnen 
ſawer find, verwendet werben, 





achſe gelegten Vertifalebene Tiegen, und beren Gnben bie Böfhungdliniee 
des Dammes rechtwinklig ſchneiden. Durch dieſe Konflrufziondart wird be⸗ 
deutend an Material erſpart. 

In der gangen Linie kommen 843 Brücken und Durchläſſe und 2 Tunnel 
(einer zu Donauwörth, ber andere bei Erlangen) von refpeftine 554 um 
1050 Fuß Länge, dann 445 Wegübergänge im Niveau vor. Die Grunde 
erwerbungen find burdgängig für eine Doppelbahn vorgenommen, mm 
ebenfo die Mumflbauten (mit Ausnahme der Heinen Durchläſſe) für eine 
Doppelbahn, die Ervarbeiten aber bid Hof nur für eine einfache Spur, am 
der Krome 15*/, Fuß breit, ausgeführt, 

Die Bahnſtrecke von Augsburg bis Hof wird 34 größere und Fleinere 
Babuhöfe und Haltpläge beflgen, dann an 450 Bahmwärterhäusihen, melde 
in ber Megel nicht Über 3000 Fuß von einander entfernt feyn follen. Außer 
ber Zentralmerkflätte in Nürnberg wird eine größere mechanifche Werfftätte 
zu Nugäburg errichtet, Kleinere Werfflätten erhalten die Bahnhöfe von Da» 
nauwörh, Nörblingen, Pleinfeld, Bamberg, Lichtenfels, Neuennarkt 
unb Hof. — 

Der Berfafler verfpridt in dem Vorwort, bie Bahnſtrecken von Auge» 
Burg bi Lindau und von Bamberg nad Aſchaffenburg nad vefinitiver Feſt⸗ 
fegung ihrer Horizontal» und Bertifalprojefjionen in derſelben Weife zu be 
arbeiten, wie die Linie von Münden bid Hof, im Falle vorliegende Arbeit 
bifligen Anforberungen genügen ſollte. Wir zweifeln nit daran, daß fo» 
wohl dieje Schrift, wie bie uns in Ausſicht geflellte Fortſehung ſich ter 
günftigften Aufnahme zu erfreuen haben wirb, indem bie fehr verdienſtliche 
Arbeit des Verfaſſers ums ein Hares Bild von einem Ciſenbahn · Unteruch- 
men Tiefert, welches zu ben großartigen anf bem Kontinent gezählt werben 
kann und im Auslande bei weiten nicht genug gefannt und in dem verdiene 
ten Grabe gemürbigt wird. L. 


— — — 


Vermiſchte Machrichten. 


Deutſchlaub. 


Wurttembergiſche Eiſenbahnen. — * Stuttgart, 31. Aug. 
Bon den ſechs für den Betrieb der erſten Sekzion ber Württembergifchen 
Gifenbahnen beftellten amerltanifchen Locomotiven find bereitö vier im 
Kannftabt eingetroffen unb in ver Aufſtellung begriffen. Die Ankunft ber 
noch Übrigen zwei wird ebenfalls mit Nädyften erwartet. Ben biefen ſechs 
Mafinen find drei aus der Fabrik von Norrit und Komp. und brei aus 
jener von Balbwin und Wiitney in Philadelphia bervorgegangen. Sie ber 
figen ſämmtlich vier gefuppelte Triebräder, am hinteren Theil der Maſchint 
angebracht, während ver vordere Theil bei ven Morris'ichen Aocomotiven 
auf vier, bei den Baldwin'ſchen auf zwei Meineren Laufrädern ruht. So— 
wohl die ſechs wie bie achtraͤderigen Maſchinen find fo gebaut, daß fir fi 
durch die Fhärffien auf der Bahn vorfommenten Kurven mit größter Leich⸗ 
tigkeit bewegen loͤnnen, maß baburd erreicht if, daß die vier vorderen Mi= 
ber an einem beweglichen Untergeflele — in der in Amerika allgemrim 
angewenveten Meile — fi befinden ; ebenſo geftatten bie vier Triebräber, 
auf welden ?/, vom Gewicht der Maſchine ruht, die Benüigung dieſer für 
bie bei den Wärttembergifhen Bahnen häufig vorkommenden, fehr beträcht- 
lichen Steigungen. Es find dieſe Maſchinen, mie dieß bei allen jenen ver 
Fall ſeyn wird, vie noch ferner für bie biefigen Bahnen gebaut werben ſol⸗ 
fen, für einen arbeitenden Dampferud von 90 engl. Pf. auf ben Duabrate 
zoll berechnet. Sie werden unter Anwendung bed Klein'fchen Apparats mit 
Holz, foäter wahrſcheinlich auch mit Torf geheizt werben, wenn nämlich 
die Württembergifche Bahn ine Bereich der großen Torflager Oberſchwa— 
bens gelangt fegn wird. — Sobald bie bereits angefommenen Locomotiven 
aufgefellt ſeyn werben, wird auch eine hinläinglich große Strede ber Bahn 
von Kannſtadt and mit Schienen belegt ſeyn, um darauf ſogleich vie 
nötbigen Probefahrten anflellen zu können. Auch an ven nörbigen Wagen 
wird #8 bis dahin nicht fehlen, indem nit nur zwei große adhträderige ame- 
ritaniſche Muſte rwagen aus Baltimore und Troy eingetroffen, fonbern auch 
die für die Kanmfladt-Eflinger Bahnſtrecke beftimmten Eiſenbahnwagen it 





ber neuen Stuttgarter Gifenbahmwagen- Fabrik fehr weit in ihrer Musfüh- 
zung vorgeſchritten und thellwelſe Beinahe vollendet fine. Wie bei den Bor 
Fomotiven iſt auch in Beziehung auf pie Wagen für bie Württembergifchen 
Bahnen pas amerikaniſche Syſtem angenommen worden; fie werben alle, 
mit Ausnahme jener, deren Beflimmung die Anbringung von blos vier 
Rädern bedingt, und mit Ausnahme einiger ald Referer beftimmten Perfos 
nenwagen, wit acht Raͤdern an awel beweglichen Untergeſtellen verfehen 
ſeyn. Die Anigaffung ber zwei Muſterwagen hatte den Zweck, wie ueue⸗ 
Ren Verbeſſerungen, welche in Amerika an biefer Art Wagen gemacht wor⸗ 
ben find, Fennen zu lernen, und in ber That beweiſen dieſe Muſter, daß 
man in ber neuen Welt auch in diefem Zweige per Ciſenbahn ⸗Technil in der 
letzten Zeit'jehr bedeutende Kortjihritte gemacht hat. 


Defterreichifche Eiſenbahnen. — Am 20. Nuguft fand bie 
feierliche Eröffnung ver Ollmüg- Prager Eiſenbahn flatt, Der Zug, 
welcher am 19, Morgend von Wien abging und in Oflmüp übernashtete, 
verlieh dieſe Etadt am 20, un: 10 Minuten nad; 6 Uhr Morgens, übers 
ſchritt um halb neun Ubr ver dem Babnkof von Yanpäfron bie böhmiſche 
Granze und erreichte um *, auf 5 Ubr den Bahnhof von Prag. Der Erz⸗ 
herzog Branz Karl, alt Stellvertreter ©. M. des Kaiferd, une der Mei» 
valatinus von Ungarn, Erzherzog Joſeph, befanden fih in tem Zug und 
wurden an ver böhmiſchen Gränze von ben Ständen ded Relcht und ver 
Geiſtlichkeit, an deren Spige der Erzbischof von Prag, feierlig empfangen. 
Wir übergeben die Empfangsfeierlickeiten in Prag und bie Feſtlichkeiten, 
welde dafelbft an ben 2 folgenden Tagen, ven 21. und 22, ftatt hatten, 
uud führen bloß an, daß bie Rüdfahrt von Prag nad Mien in einem 
Tage, am 23.b. von 6 Uhr Morgens bis halb 10 Uhr Abends bewerkſtel⸗ 
Kigt worden il. Am 1. Sept. beginnen vie regelmäfigen Fahrten für ben 
Berfonenverfehr in ber Weife, daß täglich um 5°, Uhr früh und 3", Uhr 
Abends ein Zug von Prag und um 6 Uhr früh umd 8 Uhr Abends ein Zug 
son Wien abgeht. Der Güterverkehr beginnt erft am 1. Oftober. 


Banerifche Eifenbahnen, — * lieber bie bayeriſche Strede bir 
Aubwigshafen-Mainzer Gifenbahn hat Hr, Kreibbaurath Denis unter dem 
12. Juli d. I. einen Bericht an da proviforifche Komitd der Ludwigdha⸗ 
fen Bormjer Eifenbahn-Befelligaft erjtantet, aus welchen Folgendes her⸗ 
vorgehoben wird, 

Die Linie, welche ih für nie Ludwigshafen -Wormſer Eiienbaka vorzugk- 
weife in Vorſchlag bringe, nimmt ihren Anfang in dem Bahnhof ver yfüls 
ziſchen Ludwigsbahn zu Ludwigshafen, überichreitet die Oggeröheimer 
Chauſſoe in der Nähe bes befagten Bahnhofes, zieht der Ehaufiee entlang 
in gerabem Buge bit Oggersheim Hin, läßt diefen Ort rechts liegen, kreuzt 
die Straßen nach Speyer und Dürkheim und ven jogenannten Affengraben 
in ber Nähe von Ogger&heim, und zieht aldpann in ganz gerader Yinie dicht 
an Franfenthal vorüber bis zur heſſiſchen Grenze bei Worms hin. Die Ger 
Tamımtlänge ver Bahnlinie beträgt 19,000 Meter (2), Meil.). Im Ganzen 
Tommen bei verfelben rei Kurven vor, melde nur 2916 Meter lang find. 
Die nähere Beflimmung des Anſchlußpunktes on ber Landesgrenze bleibt 
natürlicher Weife einer mit der Mainzer Ciſenbahn-Geſellſchaft feiner Zeit 
zu treffenden Uebtreinkunft vorbehalten. Das Terrain, welches bie vorges 
ihlagene Babnrihtung durchzieht, bietet nirgends Schwierigkeiten dar. Es 
wird zwar, um bie Niederung in ber Nähe vom Oggeröbelm zu überſchrei⸗ 
zen, eine Aufdaͤmmung bafelbft erforberlich ſehn; dieſelbe iR jedoch von Feis 
nem großen Belange, und im Uebrigen ift das Terrain ganz ungewöhnlich 
günflig. Ich glaubte aus dem Grunde den Anfangspunft ver Ludwigsha- 
fen Wormjer Gifenbapn in vem Bahnhof ver pfaͤlziſchen Ludwigsbahn an« 
nehmen zu foflen, weil +8 nach meinem Dafürbalten im Intereffe beider Ger 
ſellſchafien ſowohl als des allgemeinen Merkehrs auf vem linken Rheinufer 

liegt, daß ein gemeinjamer Bahnhof in Ludwigkhafen errichtet werde. Es 
werben babur die Koften bed Umladens erfpart und Zeitverlufle vermieden, 
was unftreitig von großer Wichtigkeit ift, und für Ludwigshafen felbft kann 
eine Trennung der Bahnhöfe von feinem Nugen ſeyn, da in biefem Kalle 
die Geſellſchaften vorausſichtlich das Umladen mit Umgebung von Spedis 
deurd beforgen mwürben. Auf ber andern Seite kann aber auch für diefen 
Handeleplatz Fein Nachtheil dadurch entfliehen, daß die Bahnhöfe vereinigt 
werben, ba bemfelben jevenfalld das verbleiben wird, was feine weitete Be- 
Rimmung bat. Die Neigungsverhältnifle ver vorgefhlagenen Bahnlinie 


find äußerft günflig. In ver Mäße von Oggeröheim ik zwar eine Steigung 
von 1: 300 auf eine Länge von 900 Meter unvermeidlich; da aber biefelbe 
in ber Nähe ber dortigen Etagion sorfommt, fo ift fie als vortheilbaft zu be» 
trachten, indem fle zur Retarbirung der anfommenden, hagegen zur Beileunis 
gung ber abgehenden Züge dienen wird. Im Uebrigen überfteigen bie Neiguns 
gen nicht 1:2000. Dagegen kann der größere Theil ver Bahn mit ganz umbe ⸗ 
deutenden Planirungsarbeiten horizontal gelegt werben. Es it höchft felten 
ein Terrain zu finden, welches überhaupt für die Anlage einer Giienbahn fo 
ſehr vortheilhaft wäre. — Die Lubiwigshafen-Wormfer Bahn if nad} ven für 
die bayerifgen Bahnen gegebenen Direftiven zu erbauen. Der Babnkörper, 
bie Brüden und die Durläffe werden gleih für eine Doppelbahn herge⸗ 
ſtellt ze. ; dagegen wird es für bas erfte Vedürfniß genügen, vorerſt nur 
ein Geleife zu legen. Die Brüden und Durchläſſe follen alle maſſis von 
Stein erbaut werben. Zu beim Unterbaue babe ich ungeflebten Ried anges 
nommen. Diefes Material ift überall in ver Nähe ver Bahnlinie zu finden, 
und eignet ih ganz gut zu dem fraglichen Zwecke Die Schienen follen auf 
eihene Querſchwellen befeftigt werben. Bei dem Zufammenftone jollen 
ftarke gußeiferne Stühle angewendet, dagegen die Schienen zwiſchen ven 
Stören mittelft Hakenkloben unmittelbar auf vie Querſchwellen aufgenagelt 
werben. Ich halte dieſe Konflrufzion, welche Solivität mit Delonomie ver⸗ 
einigt, für die zweckmäßigſte im vorliegenden Falle. Bahnhöfe werden 
außer Lubwigshafen in Dggeröheim und Frankenthal angelegt. Für das 
erfte Bedürfniß wird es genügen, wenn 4 Locomotlven, 30 Perfonenwagen 
und JO Waggens für den Transport von Raufmannsgütern, Koblen sc. an⸗ 
gefchafft wereen. Obwohl mein Koſtenanſchlag nur annägerne if, jo bin 
ih doch verſichert, daß derfelbe nicht Überfritten werben wird, und daß 
mit der Anſchlagkſumme von 1.200,000 fl, vie Bahn in jeder Beziehung 
zweckentſprechend bergeftellt werben kann. 

Preußiſche Eifenbahnen, — * Auf pie Borftellung der Magbeburs 
ger Stadtbehörden und des dortigen Handelsſtandes hat Er. M. ver König 
von Preußen durch Rabinetöorere vom 6. Juli d. F. ben Ban einer Eiien- 
bahn von Magdeburg auf bem linken Glbeufer burd vie Altmark na 
Wittenberge zur Berbinbung mit Hamburg mit einem Grundkapital 
von 4,500,000 Thlen. genehmigt. Die Zeihnung auf die auszugebenden 
Alzien fand am 29. Aug in Magdeburg fait, mit derfelben zugleich vie 
Ginzahlung der erflen 10 Prozente, Magdeburg erhält ſonach eine voppelte 
Ciſenbahn · Verbindung mit Hamburg, bie eine über Wittenberge und bie 
andere über Braunſchweig und durch Das Hannoöveriſche (nah Harburg.) 
Dem Bernehmen nad fell die Ausführung der Magdeburg Wittenberger 
Bahn an manderlei fehr erſchwerendt Bedingniſſe geknüpft ſeyn, worunter 
bie, bafı bie Geſellſchaft allen Anforderungen vom militäriſchen Stanppunfte 
aus nachzukommen und bie Einführung ver Bahn im bie Feſtungswerle von 
Magbeburg jo zu geiheben babe, daß fie unmittelbar in das Geleiſe der 
Magteburgskeirziger Bahn einmündet. 


Dampfſchiffahrt. — Die Dretdener Dampfſchiffahrts-Geſellſchaft, 
welche ihre regelmäßigen Fahrten bis Aufig ausgedehnt und dadurch einen 
großen Theil ver Reiſenden, welche aus ven böhmifhen Bäpern nad und 
über Dresden geben, gewonnen bat, macht dieies Jahr mit ihren beiben 
Schiffen, wovon das eine einen neuen Schiffelörner erhalten, gute Ger 
ihäfte, wobel fie durch den forrmwährenn günſtigen Waſſerſtand begünfligt 
wird. Die Ginnafmen find ſchon jegt einige Tauſend Thaler höher als im 
vergangenen Jahr, umb wird auf eine Dividende von S—10 Proz., wenn 
die Einnahme nicht zu Anfhaffung eines dritten Schiffs verwendet wird, 
geredinet; eine Sehr hohe Rente som Akzien, melde ungefähr mit I95—65 
Thlr. das Stück bei 55 Thlr. Einzahlung bezahlt werden, D. A. 3. 


Kanäle, — Münfter, 18. Aug. Bor einigen Tagen ift hier vie Ber 
nachrichtigung eingegangen, daß bed Königs Majeftät ſich bereit erflärt ha 
ben, den Max⸗Klemens⸗Kanal zur Wieperberfellung und Weiterverbindung 
mit der Ems einer ſich zu diefem Zweckt bildenden Gejelligaft zu überlaffen. 
Ueber bie zwerfmäßigfle Art ver Ausführung dieſes Unternehmens ſind die 
Unterfuhungen bereitd im Gange, und wir bürfen hoffen, daß bie Auffor⸗ 
derung und ber Profpeft zu einer deßfallflgen Alzienzeichnung balbigft er⸗ 
feinen werden. Vorläufig find bie Koſten auf 250,000 Rihlt. veranflagt, 
welche Summe auch ſchwerlich bedeutend überfliegen werden kann, ba die 
bei weitem größere Strede des Kanals bereitd vorhanden ift, und nur ges 





reinigt und am einigen Stellen vertieft zu werben braucht, ber neu zu gras 
bende Berbindungskanal von Alemendhafen bis unterhalb Mefum aber mur 
erwa 4, Meile lang fern wird, und faft überall ein unbtbautes, beinabe 
werthloſes Terrain durchſchneidet. Da num die großen Schleußenwerke bei 
Mheine noch im Oltober d. J. beendigt merben, und dadurch der Emäftrom 
bis Mefum, welcher noch theilmelfe im Stauwaſſer liegt, völlig ſchiffbat 
wirb, jo gewäbrt bie bort beabſichtigie Einmündung des Mar-stlemend« 
Kanald den von Leer lommenden Flußſchiffen die Möglichkelt, in einer Fahrt, 
ohne alle Umladung, bi zu ben Thoren von Münfter zu fommen. Melde 
große Erleichterung des Verkehrs und Kofteneriparnifie in der Fracht hier⸗ 
dur herbeigeführt werben, bedarf wohl Feiner nägeren Nuseinanderfegung, 
und bie Theilnahıne an diefem Unternehmen ift baber bier auch allgemein. 
A. Br. 3. 


Schweiz. 

Züri, 21. Aug. In ver heutigen Sigung der Tagſatzung kam zur 
Berathung eine in franzöſiſcher Sprache abgefaßte Bittſchrift des Herrn 3, 
Berfer, vie aufAnlegung eines ſchweizeriſchen Ciſenbahnnetzes bringt, das 
eine Yebensberingung für die Erhaltung des vaterländiſchen Wohlſtandes 
fen, indem die Schweiz durch bie beabſichtigten Ciſenbahnen Württembergd 
und Badens nah dem Borenfer zu, dur diejenige Italiens nah Chambery 
und Genf, fo wie durch die Frangöflfchen von Mühlbaufen über Befangon 
na Lyon in Gefahr gerathe, von dem großen Handeldverkehr der Völfer 
abgefnitten zu werben. Der Verfaffer jhlägt zur Abmwendung dieſer Ge⸗ 
fahr die Anlegung einer Eifenbahn von Benf an ven Bodenfee und von Bas 
fel über Lugern und Züri an die Grenzen ver Lombardei vor, mas durch 
Benũtzung der neueften Erfindungen und durch Konkordate der betreffenden 
Kantone leicht zu bewerfftelligen fey. Nebfl ven Hanbelsrüdfihten, bemerft 
Here Berſet, fordern wichtige militärifhe Gründe für eine wirfjame Ver— 
theidigung der mit Ciſenbahnen umgebenen Landesgränzen der Schweiz zur 
Beigleunigung eines folgen nazionalen Unternehmens auf. Die Kommifs 
fion ſelbſt if der Anficht, es Fönne ber Bundesbehörbe nicht gleichgültig 
ſeyn, ob die in ber Schweiz bereits beſchloſſenen und noch zu genärtigenden 
bieffälligen Plane mit ven für Erhaltung der ſchweizeriſchen Selbſiſtändig · 
keit gebotenen Rüdflsten in ver fpeziellen Art ihrer Nusführung verträglich 
feyen. Ebenſo wenig könne es in moralifder Beziehung dem Baterlande 
gleiggältig ſeyn, 06 Durch frembe Gifenbahnen, z. B. Baſel und Genſ Pas 
zis mehr ald Bern, St. Sallen Münden mehr als Zürih genähert werte. 
Die Koften feines ſchweizeriſchen Elſenbahunetzes ſchlägt Herr Berfet auf 
200 Billionen Franken, bie nöthigenfalls durch Tinführung von Papier= 
gelb und durch fpätere Umwandlung beffelben in Akzien aufgebracht werben 
fönnten, die zur Ausführung erforberliche Zelt auf zehn Jahre an. Die 
Rommiffion iſt mit mander in ber Denlſchrift vorkommenden Unficht nicht 
einverflanben,, ber darin angeregte Gegenſtand ſcheint ihr jeno im Allge 
meinen aller Hufmerkiamfeit ver Tagſatzung werth, und fie ftellt die Erumi- 
gung diefer hohen Behörde anheim, ob nicht ber Vorort zu beauftragen ſey, 
bie jeweiligen ſchweizeriſchen Gifenbahn- Entwürfe in militärtfcher Beziehung 
einer Prüfung zu untermerfen. — In der Abſtimmung erflärten ſich für den 
Antrag Thurgaus, daß der Bericht lithographirt und den Geſandtſchaften 
mitgerbeilt werde, 12 Stimmen. Es iſt ſonach der letztere Antrag zum Bes 
ſchluß erhoben. em. 


— 

Miederländiihe Blaͤtter enthalten ven zwiſchen Belgien und Holland am 
12. Juli abgefgloffenen Vertrag, deſſen Ratifilagionen am 31. Juli im 
Haag ausgewechſelt find, über vie Anlage eines Kanals von Lüttich nah 
Macſtricht. Derjelbe wird auf dem Tinten Maadufer in Verlängerung des 
Kanals rSün-Wilhelmsfahrte» nad dem im Jahr 1525 durch den Haupt» 
Ingenienr des Waſſerſtaats Goudtlaan verfertigten allgemeinen Entwurf 
ausgeführt werben. Die beiven Regierungen ernennen eine Rommifflen zur 
ferneren Feſtſetzung aller auf den Kanal beaüglichen Fragen. Die auf dem 
Grundgebiet des Herzogtbumsd Limburg vorzunehmenben Arbeiten geſchehen 
auf Belgiens Koften, jedoch durch die niederländiſche Megierung nach dem 
von beiden Thellen gebilligten Plan. Zum Unterhalt diefer Werke bezahlt 


Belgien an Niederland Jährlich eine ſpaͤter feftzufegende Summe. Abgaben | 
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und Zoͤlle vürfen auf diefer Streckt jedoch nicht erhoben werben, und der 
Tranflı fol auf dem neuen Kanal ganz unter benfelben Bedingungen vor 
fi geben, wie auf ber Maas. Micderländiſche Schiffe follen auf dem nein 
Kanal bezůglich der Schiffahrts⸗Schleußen ⸗· Brüden- und anderer Gel⸗ 
ber gleisbgetellt werben mit ven belgiſchen, wie ſolches auch auf der Mans 
ſtatthat. 


Franfreich. 


Franfreis Gifenpropufzion. Die Bifenprobufzion nimmt In Gu⸗ 
ropa einen merllich bersortretenben Aufſchwung. Sie hat ſich ſelt 10 Jah⸗ 
ren faſt in allen Ländern verdoppelt. So raſch derſelbe aber auch erfolgt 
ift, fo ſteht er doch gewiß nicht im Verhaͤltniß zu dem, welcher in Bolge der 
größtentheils nod auf dem Papier befindlichen Eiſenbahnbauten binnen 10 
ober 12 Jahren eintreten muß. Werer Deutſchland noch Oeſterreich unb 
Stafien baben ihre Netze ausgebildet; Rußland ift Faum auf dem Wege; 
Spanien hat noch gar Feine Eifenbabn, und wie viel haben mir ſelbſt (im 
Frankreich) no zu thun, wm mir auf den Punkt zu gelangen, ben Enge 
land und Belgien bereits erreicht haben, Die Verwendumg bed Gifend wird 
mit jevem Tage allgemeiner ; in unferen Bebünden, Monumenten und Schif⸗ 
fen vertritt ed immer mebr ben Stein und dad Holz. Allenthalben herrſcht 
jeßt das eiferne Zeitalter, und wir Dürfen uns deſſen rüßmen, benn bad @i« 
fen, ein töpliches Werkzeug während des goldenen und flbernen Zeitalters, 
iſt in unferen Tagen ein wirffames Grleihterungdmittel der Arbeiten und 
der Schöpfungen des Frledent geworden. Auch Frankreich hält in der Ei⸗ 
feninpuftrie gleichen Schritt mit allen fontinentalen Staaten Guropas. 
Seine Hochöfen erzeugten tm Jahre 1843. . . 8,452,440 Zir. Roheiſen, 
welches zu 6,168,900 Ztr. Schmicteifen und 186,780 Ztr. Stahl verars 
beitet wurde. Die Probufzion hat fi$ im Taufe von 10 Jahren verboppelt. 
Geben wir big zum Jahre 1920 zurück, fo finden wir nur eine Produfziom 
von 2,250,000 Bir. Roheifen und der Zuwachs bis 1843 verhält fi alſo 
wie 1 zu 4. Die Einfuhr thut, Dank dem beſtehenden Tarif, der inländi» 
fehen Erzeugung keinen Eintrag. Im Jahr 1843 murben aus der Srembe, 
nänlih aus England und Belgien, 42,000 Tonnen Guß · und nırr 10,000 
Tonnen Schmiedeifen eingeführt. Ueberhaupt kann alfo Frankteichs Bedarf 
an Moheifen auf 9,300,000 Ztr. angenommen werben, ober auf '/, ber 
Geſammtprodukzion Euglands, deſſen Hodhöfen jährlich 1/,, 6id 1°, Mil- 
lionen Tonnen (26 Millionen Ztr.) Gifen in ven Hanbel bringen, Großen» 
theild verdanken wir ber Auwendung der Steinkohle bie in ber Metallindu⸗ 
firie erzielten Fortſchritte. Diefelbe begann gegen 1829 und nahm anfangs 
einen langſamen Gang. Im Jahre 1839 zählte man in Grankreih nur 10 
theild mit Holz, theild mit Coats, und 32 ausſchließlich mit Steinkohlen 
geheizte Hochöfen; im Jahr 1843 betrug biefe Zahl reſpeltive 26 und 45, 
währene die Zahl der mit Holz over Holzfohlen geheizten Drfen im Jahr 
1828 fih auf 526 belief und jegt nicht werfentlich verändert iſt. Die mittelſt 
ber Goafs bemerkflelligte Ausbeutung bed Gifenerzed If in bemfelben Zeit⸗ 
raume von 75,000 Tonnen auf 1,309,000 geftiegen ; jene mit Hol; hat ſich 
mur um etwa "/,, gehoben. Unter ven 597 Hocöfen im Jahr 1843 waren 
126 in Untbätigkeit ; jever ber Im Gange befinblichen hat alſo im Durch- 
ſchnitte 897,000 Kilogr. erzeugt, gegen 732,000 Kilogr. im Jahr 1839 
und nur 320,000 Kilegr. im Jahr 1819. Wir glauben, daß die Zahl ver 
unthätigen Oeſen ſich im Jahr 1844 und befonders im Jahre 1845 betraͤcht⸗ 
fih vermindert haben muß; benm ber Begehr nach Eifen hat allenthalben 
zugenommen; bie Preife find in ben legten ſechs Monaten merklich geſtie- 
gen und die gegenwärtige Eiſenerz Produkzion Frankreichs bürfte wohl 
1,500,000 Tonnen erreichen. Zur Erzeugung von 308,000 Tonnen Grob» 
eifen, welde zu 30 Rilogr. Rails per Meter, oder 120 für zwei @rleife 
angenommen, eine Ausdehnung von beinahe 2000 Kilont. doppelgeleiflgen 
Gifenbabnen, oder mehr als die Hälfte des projektirten Bahnneged barflel- 
Ien, bat man dem Boden 1,202,000 Tonnen @ifenerz entziehen, 407,000 
Tonnen Gufeifen, 606,000 Tonnen Holzkohlen, 607,000 Tonnen Stein⸗ 
foßlen und 633,000 Steres Holz verwenden müffen. Dabei waren 161 
Dampfmafbinen von 4530, 2427 hudrauliſche Mafginen von 20,367 
Piervefraft und enblih 40,375 Menſchen in Thätigkelt, ohne wenigſtens 
eben fo viele Arbeiter aller Art zu rechnen, welcht außerhalb den Schmir« 
ben ımd Sammerwerfen ben Transport, die Berfohlung des Holzes und 
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eine Menge anderer untergeorbneter Arbeiten beſorgen. Der durch die Ei⸗ 
feninduflrie gebilpete Geldwerth ſtellte ih im Jahre 1843 auf 152, Mil 
Uonen Rranfen , in welcher Ziffer pas Eiſenerz ober der eigentliche Rohſtoff 
nit 15°, und bad Brennmaterial mit beinahe 59 Mill. Br. Agurirt. Das 
Icgtere betrug alſo 38"), Proz. des Geſammtwerthes, gegen 45 ‘Prozent im 
Jahre 1839. Zu diefer Erfparung haben bie niebrigeren Vreiſe der Stein» 
tohlen und vielleicht auch bed Holzes, die Verbefferung gewiſſer Landſtraßen 
amd befonder® die zweckmaͤßigere Anwendung des beißen Gebläſes beigetra« 
gen. Journ, d. Deb, 


Unfälle auf Eifenbabnen. 


Deuiſchland. — Am 19. Aug. warf fih auf der Berlin⸗Anhaltſchen 
Gifenbahn ein unbefannter, 24 Jahr alter Mann vor bie Lofomotive auf 
Die Schienen nieber und wurde, ohne daß es verhindert werben konnte, todt« 
gefahren. Bei der Veſichtigung ergab Mh, daß ibm der rechte Buß ober 
Halb des Anied abgefahren, der Finke Fuß zerquetſcht und Beide Hände be» 
fchäpigt waren, und daß er einige bedeutende ſchwarze Stellen am Halfe 
hatte. 

Franfreid. — Am 20. Auguſt, Abends 8 Uhr, fprangen beim Aus» 
gang der Stazion von Rive⸗de⸗Gier auf der St. Etlenne-Lyoner Eifenbahn 
zolomotive und Tender eines Perfonenzugs aus dem Geleiſe, in Folge einer 
BVerrüdfung ver Ausweichſchienen, melde von einem Kinde im bem Hugen- 
Blicke bewerkſtelligt wurde, old ber Wärter zu einer anderen Ausweichvor- 
richtung ſich begeben Hatte, Lokomotive und Tender blieben in dem Boden 
Feden ohne umgußärgen, Der Führer war auf der Maſchine geblieben, ver 
Deiger aber herabgeſprungen, wobel ex ſich den Fuß verrenkte. Es iſt eine 
Unterfucbung eingeleitet worden gegen bie Eltern bes Kindes, da biefe für 
daſſelbe nad dem bürgerligen Rechte verantwortlich find, 

Großbritannien. — Am 15. Auguft find zwei Züge auf der Sun« 
derland · Neweaſile Bahn gegen einander gefahren, wobei die Maſchinen 
Faft in Stüde gingen und von den Neifenden des einen Zuges, ber nur in 
einem Gepädwagen und einem Perfoneniwagen beſtand, Fein einziger ohne 
Berwunbung bavon kam. Das Uinglüd fand an einer Stelle flatt, wo ein» 
rache Schienen liegen, und bie Gignalflaggen für den von Nemcaftle fomr 
wenden Zug, vor dieſer Stelle anzuhalten, waren ausgeſteckt. Der Führer 
Defielben geftand auch ein, fle gefchen zu haben, umd wußte nichts zu feiner 
Entfäuleigung zu jagen, ale daß er felbft nicht begreife, weßhalb er nicht 
angehalten habe (!). 

Bei Prefton begab ſich am 17. Morgens ein Ciſenbahnunfall, der leicht 
zin entfegliches Unglück hätte herbeiführen können. Gin Zug von 30 Wagen 
war eben von Prefton nad Fleetwood abgefahren und kreuzte eben bie 
Bahnlinie von Lancafter, als, bevor er noch zur Hälfte vorüber war, ein 
heranbrauſender Zug von Lancaſter rechts gegen ben Preftongug anprallte. 
Die Kofomotive bob zwei Wagen ded letzteren, die etwa 100 Perfonen ent 
hielten, im bie Höhe und beſchaͤdigte fie flark, gerieth aber dabei von ven 
Schienen und Fam dadurch, wie durch das Gewicht der zwei Wagen, welche 
zu beiden Seiten quer an ihr Bingen, fofort zum Stillſtande. Wie durch ein 
Wunder famen die Paffagiere mit nicht gefäßrliben Verlegungen davon, 

Gin ſchwerer Unglüdfsfoll ereignete fh in ter Nacht vom 18, auf ven 
49. Aug. auf ber Mancefter-Kerbs Bahn. Der Erprei-Train, welcher von 
Zerdd um 6 Uhr Abends abjährt, beſtand aus einer mächtigen Lokomotive 
und nur zwei Magen. Schen 7 engl. Meilen von Leeds flog er mit reifender 
Schnelle, fo daß wohl 50 engl. Meilen auf bie Stunne famen. Da ſprang 
nie Lofomotive von den Schienen, Tief ungefähr 30 Ellen weit linge dem 
Straßendamm bin, und ſtürzte dann einen Abhang von 40 Ruf hinunter, 
Die Mafchine wurde ſehr beſchaͤdigt, die beiden Wagen zertrümmert, alle 
Paffagiere furchtbar verlegt, Bine Familie: Mann, Frau und Tochter find, 
aräßlih verftümmelt, ind Kranfenhaus gebracht; der Hetzer ift ſchwer vere 
leht; am beiten ſcheint nod ber Yofomotiveführer meggefommen zu fehn. 

Auf ber neu eröffneten Sirecke der Eaſtern ⸗Counties Ciſenbahn, priihen 

Gambridge und Ely, hat abermals, am 19. Auguſt, ein Unfall ftattgefun« 
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ben: Der Dampfmagen Fam von ven Schienen und zog ben Tender nebſt 
ſaͤmmtlichen Gevaͤck · und Baffagieriwagen nad fih. Zum Glück war an ber 
Stelle fein Damm, fondern bie Bahn dem Grund ganz gleih, auch ber 
Boden burd anhaltenden Negen fo auſgeweicht, daß bie Wagen im Koth 
ſtecken blieben. So lamen vie Reiſenden und dad Perfonal mit einigen 
Duetjhungen bavon. 

Italien. — uf der Gifenbahn nad Notera ereignete ſich am 2. Aug. 
ein Unglück. Es riß eine Der Keiten, welche die Wagen aneinander knüpfen, 
und durch allyuplöpliches Anhalten ver Maſchine praflte ber hintere lodge ⸗ 
riffene, aber noch fortrollende Zug gegen den vorberen; ein Wagen warb 
zerfhmettert und drei Menſchen wurben Iebenägefährlih verlegt. Die k. 
Neapolitanifche Eifenbahn nad Gaferta mird mit größter Sorgfalt beauf« 
fihtigt, und es fand auf derſelben noch nit das geringfte Unglück flatt. 


Perfonal:Rachrichten. 

Deutſchland. — Dem Direktor der Taunus-Wifenbahn, Hofrat Beil, 
ift von des Könige von Preußen Maj. der rothe Molerorben, und neulich 
von bed Herzogs von Goburg Hoh. ver Erneftinifche Haukorben verlieben 
morben. 9.3. 

Der kaiſetlich öfterreihifche Eifenbahn-Infpektor,, Hr. Negrelli, fleht 
gegmmärtig in Unterhanblungen, um bie Leitung der Züricher Gifenbahn- 
Arbeiten zu übernehmen. 

Frankreich. — Der Ober-Ingenirur der Eifenbahn von Dijon nah 
Ghälond, Sr. Parandier, ift von dem Arrondiſſement Montbeillarb zum 
Drputirten ernannt worben. 





Ankündigungen. 


126) Berlin-Franffurter @ifenbabn. 

In Gemaͤßhelt des zwlſchen der Berlinsranffurter und der Mieberfchleftfch 
Märfiichen Eiſenbahn-Geſellſchaft, über die Bereinigung beider Geſellſchaften 
geihlofienen, von Er. Maiefiät dem Könige unterm 27. Juni c. genehmigten 
Vertrages vom 12. Dez. 1844 und Nachtrages vom 22. Mpril d. I., wird der 
Austausch der Berlin Frankfurter Elſeubahn ⸗ Stammakzien gegen vierprogentige 
Niederſchleſiſch⸗ Maͤrliſche Eiſenbahn ⸗ Prioritaͤtsakzlen al pari, in ber Zeit vom 
20. Juli bis 30. Sept. b. 9. bewirkt werben. Die Alzlonaͤte bes Berlin Frank: 
farter Elſenbahn⸗Geſellſchaſt werben debhalb erfucht, ihre Alzien mebi fümmis 
lichen vom 1. Yan. ©. ablaufenden Gonpene und Disivendenfcheinen, mit eis 
nem nad ben Nummern georbneten Berzeichniße, In den gebrachten Tagen vom 
20, Juli bis 30. Sept. d J. mit Ausnahme ber Eommtage, Morgens von 9 
bis 1 Uhr in unferem Burean im Hauptverwaltungs- Gebdube auf dem hiefigen 
Babuhufe einzureichen und für jede Berlins rankiurter Stammakzie & 100 Rihle,, 
zwei auf Grund bes, bem oben geraten Vertrage beigefügten Planes vom 
12, Dez. 1844 Freidie Nieveriglehih: Märkiiche Prioritätsaljien resp. a 100 
Mihlt. and 62%, Mihle. nebſt dazu gehörigen Zins⸗Foupons auf 10 Jahre 
vom 1. San. c. ob, vom melden ber Coupen für bas erfie Semeſter d. 3. ie 
gleich in unferer Haubtlaſſe realifirt wird, in Gmpfang zu nehmen, Die jenl 
gen Berlin-Franffurter Stammafzien, die nit mit wollftändigen Zing:Geupons 
feit 1. Ian. 1845 verfehen find, Tönnen nur dann zum Umtauich zugelafen 
werben, wenn ber Betrag ſaͤmmtlicher fehlender Coupens von Zeiten ver be: 
treffenden Akzien-⸗Juhaber baar bezahlt wird. 

Vom 1. Dftober c. ab ficht der Direfjlen der Nlederſchleſiſch-Maͤrllſchen Gi: 
ſenbahn⸗ Geſellſchaft kontralilich das Recht zu, die gerichtliche Amortifajion ber 
wicht zum Mustaufch eingegangenen Berlin:Franfisrter Stammalgien in Antrag 
zu bringen, weßhalb die Mzionäre der Berlin-Aranffurter Eiſenbahn-Geſell⸗ 
ſchaft erſucht werben, ben Umtauſch fräteftens bis zum 30. Serteniber ©. za 
bewirlen. 

Derlin, ben 30, Juni 1845. 

Die Dirchzion der Berlin- Frankfurter Eiſenbahn-VGeſellſchaft. 





In Gommiffion der Fr B. Metlerichen Buchhandlung in Stuttgart. 
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Jede Woche eine Nummer von eis 
nem Bogen, jebe zweite Woche wenig: 
ftens eine Zeichnungebellage. Abon⸗ 
nementöpreis im Buchhandel 5 Fl. 
18 Ar. fl. 24 Bus oder 8 Thaler 
Preuß. für das Halbjahr. MWeftels 
Inngen nehmen alle Buchhandluns 
gen, Pokämter und Zeitungserpebis 
jlonen des Ins und Muslandes an 
Adbminifiragionen werben erfjucht, 
ihre Mechenichaftsberichte, monatliche 
Frequenz; Auswelſe und andere ihr 
Unternehmen betreffende Nachrichten 
fo wie ihre Anfünbigungen ber 
Redafzion ber Gifenbabn:Zeitum, 
zugeben zu laffen; Ingenieure uns 
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Detriebsfeamte werden aufgeſor⸗ 
bert zu Mittheilung alles Wiſens⸗ 
werthen In ihrem Wade gegen anft in ⸗ 
diges Honorar, und Buchhandiun: 
gen zu Ginfendbung eines Preierems 
plares der in ihrem Vetlage ericheis 
nenben. bas Ingenleurfah betreffenden 
Striften behufe der Beurtheilung in 
biefem Dlatte. Einrũckungsgebuhr 
für Ankündigungen und literarliche 
Anzeigen 2 Spr. od. 7 Re. ch. für 
den Raum einer gefvaltenen Petitzeile. 
Adreſſe 3. B. Meplerihe Buch⸗ 
handlung in Stuttgart, ober, wem 
Zeivg'ig mähr gelegen, Georg Wir 
gand, Buchhändler In Leipzig. 
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Betrachtungen über den Eifenbahnbau. 
(Bon Oberbaumeifter Engelhard.) 
(Eortfegung und Schluf von Mr. 34 und 35.) 





208. Grundlage der Eifenbahnfchienen, 

Märe das Holz nicht fo vergänglich, fo würde mehr als ein Grund für 
bie Verwendung deffelben zur Unterlage der Schienen ſprechen. Steine Zã⸗ 
higkeit und Biegfamkeit, die Leichtigkeit, dieſes Material in Sıüden von 
großer Länge zu erhalten, machen es in weit höherem ®rade, als dich bei 
Stein der Fall ift, möglih, den Oberbau einer Eiſenbahn zu einem zuſam ⸗ 
menbängenden Ganzen zu verbinden, wodurch eine theilmelfe Senkung des 
Bahntörpers weniger [häplic, die Bewegung der Züge ſtetiger und fanfter 
und bie Unterhaltung des Betriebsmaterials weniger foftiyielig wird. Das 
gegen kommt aber in Betracht, daß auf einer nachgiebigen Unterlage vie 
Leitungen der Lofomotiven geringer ſeyn müfjen, als auf einer vollfommen 
unnachgiebigen, und daß hölzerne Unterlagen ſpäteſtens alle 12, ja nad 
neueren Erfahrungen alle 6 Jahre einer Erneuerung bebürfen. Erwägt man 
nun, welde Ausdehnung das deutſche Eifenbahnneg in der neueften Zeit er« 
langt hat und no erlangen wird, fo fann man ſich der Beſorgniß nicht er= 
mehren, daß zur Anlage und Unterhaltung des Oberbaues der Eiienbahnen 
taugliches Holz in nicht allzuferner Zukunft entweder nicht mehr in hinrei⸗ 
Gender Menge oder nur um ſolchen Preis zu haben fegn wird, daß die Er⸗ 
höhung ber Unterhaltungsfoften des Betriebömaterialß, welche der Stein ⸗ 
Oberbau verurſacht, dagegen nicht mehr in Betracht kommen werde 

Aus dieſen Gründen iſt es mir nicht möglich, für Holzfonftrufzion ves 
Oberbaues der Gijenbahnen zu flimmen, und biejelbe Meinung haben auch 
andere Techniker. 

Oberbergrath Henschel z. B. ſpricht fih in einer im vorigen Jahre er⸗ 
ſchienenen Heinen Schrift (Einige Worte über den mechaniſchen Theil der 
Eijenbahnen. Kaffel 1844) fehr entſchieden für den Steinbau aus und führz 
zur Unterflügung feiner Anficht eine Stelle aus einem Berichte des Mecha- 
niferd Boncelet an die franzöſiſche Akademie an, welche lautet: 

"So lange man dem Bahnfyflem nicht eine Heiligkeit und Etabilität zu 
geben vermag, melde fid; mit den Grunpfeften unferer guten Maſchinen ver 
gleichen Fäßt, darf man feinen dauerhaften und wohlſeil zu unterhaltenden 
Bau erwarten, daher wir bie meiften vermalen ausgeführten Bahnen nur 


für proviſoriſche halten, die fpäter durch andere vauerhaftere erfegt werben 
dürften. 

Wood jagt in feiner bekannten Schrift über Eifenbahnen von einer durch 
Stephenfon mit ſtärkeren Werlflücken als früher gemachten Schienengrüns 
dung: 

„Wo Stein lelcht zu befommen ift, da wird biefe Methode, wenn ſchon 
koſtſpielig, zulegt doch als die dienlichſte befunden werben; vorzüglich wenn 
beſondere Sorgfalt angewendet wird, die Lager der Steine troden und ges 
gen Feuchtigkeite zufluß geſichert zu erhalten. * 

Wenn nun jhon Wood eine Ronftrufzion von flarfen Steinen auch da, 
wo jie die theuere iſt, jeder andern vorzieht, wie viel mehr würde er dleſes 
thun, wo bie Steinfonftrufzion wohlfeiler ala vie von Holz ift. 

Mit allem diefem iſt es jedoch leineswegs meine Abſicht, der urfprünglis 
hen engliſchen fehlerhaften Steinfonftrufzion, bei ber man (nah Wood 
S. 236) die Schienenflühle auf Steine von 16 bid 20 Zoll im Quadrat und 
8 Zoll Dide legte, over auch der verbefferten engliſchen, wobei dieſe Steine 
2 Buß im Duadrat und I Fuß did find, das Wort zu reven, fondern eine 
fonjtruftio richtige anzugeben. 

Die erfte Regel einer folchen ift, daß fle fih nach dem Baugrunde zu rich⸗ 
ten babe, denn ganz anders il eine Gründung der Schienen auf einem auf« 
gefüllten Boden, anders auf feflem, fogenannten gewachſenem Grund, anders 
wieder in einem Sumpf zu machen, und alle Regeln ver Baufunft für ſolche 
Fälle fommen hier um jo mehr in Betracht, ald die Lat, welche die Grün» 
dung Fünfrig zu tragen hat, beweglich ift. 

Die zweite Regel beſteht darin, daß vie Schienen ihrer ganzen Länge nach 
vollſtndig feſt unterftügt ſehn mũſſen; ein ordentliches Fundament barf nicht 
hohl ſeyn, es muß vielmehr möglichft breit und groß fegn, um bie zu tra= 
gende Laſt auf eine größere Zläche zu veriheilen. 

Als dritte Hegel möchte aufzuftellen feyn, daß die Gründung gleich von 
Anfang an fo feft und zuverläfflg gemacht und gelegt werben muß, um durch 
die fpätere Belaftung und Erſchütterung nicht im mindeften gefenft ober ver⸗ 
ſchoben zu werben; wäre dieſes aber wegen allzu großer Koflen unthunlich, 
fo if es nötbig, eine Einrichtung zu treffen, vermöge welcher eine Korrel · 
zion der Gründung leicht und dauerhaft zu machen if. 

Daß außerdem alle übrigen fonftruftiven Regeln für Fundamente im All- 
gemeinen bier mit befonderer Vorſicht zu beobachten find, verfleht ſich von 
ſelbſt. 

Die Anwendung aller dieſer Regeln bei einem volllommen feſten Grund 
gibt die einfachſte und wohlfeilſte Konftrufzion. Würde ein folder Grund 





3.2. in einem Einſchnitt ber Bahn in Felſen von Kalfftein, verhärteten Thon 
fdhiefer orer Sanpfteingebirge beftehen, io bient bie Unterlage der Echiene 
nur au der Befeligung derfelben und Nusgleihung bed Grundes. Wenn bie 
Bahn geebnet ifl bis zu der Höhe, melde Die Schienenunterlage haben joll, 
fo könnte man eigentlih, wenn fie aus vollfommen dichten Felſen beſtände, 
bie Schienen unmittelbar darauf befelligen; da eine ſolche Dichtigfeit aber 
felten oder nie Hattfinven möchte, fo find einfache, der Länge ver Schienen 
nad gelegte Werkftüde umter dieſelben erforberlih ; 9 Zoll Höhe bei eben fo 
viel Breite werten dafür volllommen ftark genug ſeyn, bie Länge der einzel» 
nen Steine kaun fi nach ber Beichaffenbeit des Steinbruchs richten, fie ſind je 
länger deſto beſſer. Diefelben werden am Unterlager forweit gleich gearbeitet, 
daß ber Etein mit feiner ganzen Fläche, nicht aber blos mit Den vorfichen- 
den Stellen, welche die Voſſirung im Bruce übrig gelaffen hat, aufliegt. 
Auf dem oberen Lager des Steined wird ber Raum für Die untere Fläche 
ber Schienen vollfommen rein und forgfältig eiwas verſenlt eingearbeitet, 
die Häupter der Steine, welche vie Stoßfugen bilden, werben ebenfalls rein 
bearbeitet, bie übrigen Seiten des Steines können rauf bleiben, wie fie im 
Brüche bofflrt find. Die Löcher im Stein, im denen die Befefligungen ber 
Schienen angebradt werben follen, werden vor bem Berjehen eingehauen. 
Nun löst man diefe Quaderſchwellen länge ver Bahn anfahren, ihren Kör⸗ 
zer in ben Beljengrund ganz ſcharf und genau einbauen; Bringt ein leich⸗ 
tes Hebgeſchirr, mitrelit deffen ein Stein ohne große Weirläuftigkeit auf 
und nieder gelaffen werben kann, zur Bahn, und fängt in der Urt zu ver« 
fegen an, daß man zuerft den Stein vollfommen richtig, jo wie er liegen 
foll, einpaht und das vorſtehende am Grund verbeffert, hierauf dem Las 
ger bed Steines eine ganz dünne Decke von Fließkalk gibt und auf dieſe 
den Stein berabläht. 

Sind in biefer Art für die beiden Schienen, oder bei einer Doppelbahn 
für bie vier Schienen die Unterlager auf eine Strede von Hundert oder mehr 
Buß verjegt, fo lift man die Schienen vorläufig mit Heinen Kellen von fe 
ſtem Holz, welde durch die in denfelben beſindlichen Löcher geſchlagen wer 
ben, befejtigen, und ehe der Kalf verhärtet if, eine Lokomotive ſchwerſter 
Art, die anf der Bahn gebraucht werden foll, über viefelben bin» und her⸗ 
gleiten, fo ſchnell als es ver Raum erlaubt. 

Hierauf wirb die Lage der Schienen genau unterſucht, ift das mindeſte 
verrückt oder verändert, fo werben bie Steine, wo biefes flattfindet, wieder 
mit bem Hebegeſchirr herausgenommen und richtig verfept, und es wird bie 
Daffage ber Lokomotive wiederholt, bis die Rage ver Schienen unverändert 
richtig bleibt. Nun werben nah Herausnahme ver Hofıfeile eiferne Schrau⸗ 
ben mit hohen vierecligen Köpfen in den Dübellöchern der Quadernſchwel · 
Ien mit Zement forgfältig eingegoffen, die Schienen mit ihren entiprechenden 
Deffnungen über diefe Schrauben gelegt und mit Echraubenmuttern anges 
zogen, altvann wird die Bahnftrede nochmals mit der Lolomotive paffirt 
und wenn Ungleichheiten fi finden, fo werben diefelben fo lange verbeſſert, 
bis nichts mehr zu wũnſchen bleibt. Diefes wäre Die einfachſte und zwedk⸗ 
mäßigfte Prozedur zur Gründung und Befejligung der Schienen auf feftem 
Grund und Boden. Ift der Bopen nit felfenfeft, aber doch gewachſen, d.h. 
nicht aufgefüllt, ſondern von natürlicher Dichtigkeit, wie 3. B. Lehmboven, 
Thon und andere aufgeihwenmte Gebirgdarten find, fo it ſchon mehr Vor⸗ 
fit nothig. Hierbei nügt nun eine größere Fundamenttiefe nichts, woraus» 
geiegt, daß man ſolche nicht fo tief machen will, bis man wirklichen Felſen 
erreicht, wa3 in ben meiften Bällen fo fehr Foftfpielig fern würde. Dagegen 
kann Erbreiterung ber Fundamente fehr nüglich fegn, meil jie Die Laſt auf 
eine größere Bläche vertheilt. Wie viel nie Erbreiterung betragen fol, wird 
die größere ober geringere Dichtigkeit des Bodens beftimmen, und Farm hie» 
für Feine ſicherere und beffere Regel gegeben werben, als zu verfuchen; man 
lege Quaderſchwellen von verfchiebener Breite auf den fraglichen Grund und 
Boden, paſſite ſolche mit einer Lokomotive ſchwerſter Art, um bie erforver- 
lie Dimenflon zu ermitteln. Im übrigen verfahre man ganz nad dem 
vorigen Syjtem. *) 


) Bir branden kaum amgnführen, daß fi gegen bas von dem Werfahier 
beantragte Syſtem bes Dberbaues gar viel einwenden lift, Das Legen ber 
Schienen auf wnenterbrochene Unterlagen von Stein dürfte fi Taum als zweck- 
mäßig bewähren, fo unnachglebig das Fundament au fegn mag. Die älteften 
norbamerilanifchen Bahnen wurden in ber Art angelegt, daß man Flachſchienen 
anf fortlaufende Granitjgwellen, bie an ihren Stößen auf Aarlen Queiſchwel⸗ 
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Denn eine Quaderſchwelle von 9 Dicke und 9 Breite einer gewiſſen 
Laft minerficht, ohne ih zu fenfen, fo wird eine vergleichen von 9’ Höhe 
und 18° Breite bie doppelte Laſt tragen fünnen, oder was daſſelbe ift, bie 
nod einmal fo breite Schwelle wird biejelbe Laſt auf einem nur halb fo fe- 
fen Boben tragen, als bie einfache breite Schwelle auf dem fehlen Grunde 
trug. Bu bemerken ift aber, daß wenn ber Grund md Boden, wie hier 
vorausgeſetzt mird, nit vollfommen feft ift, bei einer Gründung auf einfa⸗ 
en Quaderſchwellen, wenn ſolche nicht breit genug find, um ber Laft fo 
zu wiperfichen, daß an Ausmweihungen gar nicht zu denfen ifl, ein ungleis 
ed Senken derjelben zu beforgen und aljo ein Vreden oder Biegen ber 
Schienen zu fürchten it, Wenn man baher zum Beiſpiel flatt der Bermen- 
dung von Steinſchwellen von 18 Zoll Breite und 9 Zoll Die zur tiefften 
Unterlage Platten von 19 Zoll Breite und 6 Zoll Diele wählte, und mitten 
auf diefelben Schwellen von 6 Zoll Dicke und 12 Zofl Breite legte, jo würde 
man wenig mehr Stein verbrauchen ald bei 18 Zoll breiten und 9 Zoll 
bien Schwellen, und bei einer ebenſo großen Versheilung der Laſt mit ven 
Stoffugen ber unteren und oberen Steine wechſeln, jomit eine größere Fe— 
Rigfeit erlangen Können. 

Schwieriger wird die Gründung auf morafligem ſumpfigem Grund und 
Boden, bier ift immer größere Erbreiterung nöthig und aus ziel Lagen 
Grundſchwellen müffen drei werben, bie ſich nad unten immer mehr erbreis 
ten, fo daß 3. B. die unterfte Rage 2°/, Buß breit, 6 Zoll di, die mitt⸗ 
lere 1%, Buß breit und die obere B Zoll breit, 6 Zoll di werde, melde in 
regelmäßigen Berband Fonımen, fo daß bie Stoffugen miteinander wedieln. 

Bei mehreren Sagen von Steinpfatten übereinanber ift zugleich ver ſeht 
weientliche Vortbeil zu erreichen, daß man die oberen Steine um ein Weni⸗ 
ges, wenn auch nur um *%, Zoll in bie unteren einlaffen ober verjenken kann, 
fo daß #3 nicht möglich iſt, daß einzelne Steine des Fundaments zur Seite 
ausreichen, vielmehr alle drei Lagen lets ſeſt zuſammenhalten müffen, was 
ſehr wichtig iſt, weil die Seitenauswelchung der Schienen, da fle den jo 
weſentlichen Paraflelismus derſelben aufbebt, noch gefährliher if, als 
bie Senkung. 

Ob man nicht bei der Gründung von folhen Steinlagen in morafligem 
Boden jehr wohl thin werde, unter denfelben ben Grund und Boden einen 
ober einige Buß tief außzufterhen und fo tief mit Ried auszufülen, will id 
nicht entſcheiden, weil ich darin keine Erfahrung gemacht habe. 

Der übelfte Grund und Boden für eine Eiſenbahn ift ohne Zweifel ein 
der Fänge der Bahn nach ungleiher; 3. B. wenn an einem Bergabbang bie 
eine Hälfte der Bahn in den gewachſenen Boden eingeſchnitten, die andere 
Hälfte aber angefüllt if}, wird bier bie eine und die andere Schiene auf 
gleiche Weiſe fundamentiet, jo muß nothwendig Senkung und Ausweichung, 
samentlih Abweihung von dem Paralleliamus ver Schienen Hattfinden, 
es wird in ſolchtm Kalle immer nörhig ſeyn, an ber aufgefüllten Seite bie 


len, ebenfalls von Granit, rahten, befeftigte. Die Folge war, daß die Schie⸗ 
nen durch bie Räder ber Lokomotiven und Wagen ausgewalt und gang platt 
gebrüdt wurden. Much bei Kantenſchlenen wärbe ein Auswalzen ber Länge nad, 
wenn auch nicht in io bedeutendem Grade ſtatifinden. Ueberhaupt iR man von 
einer fortlaufenden Unterflägung der Schienen fat überall, wo He angewendet 
worden, wieder jurüdgelommen; umd wie man beim Holzeberbau bie Duets 
ſchwellen den Langſchwellen vorzieht, jo möchte auch bei Anwendung von Slteia 
als Unterlagen für die Schienen derſelbe Fall eintreten; hier dürfte bas ab: 
wechjelnde Legen von Steinſchwellen (jemkredgt auf die Richtung ber Schienen) 
und von Steinblöden, wobei bie breitfufigen Schienen auf 2 bis 3 Zell dicke 
Holjblödhen,, Die auf die Gteine gelegt würden, aufruben, am jwedmägigiten 
fegn. Unter ten Steinen müßte ſich, wie dieß beim Holzbau der Fall if, ein 
binlänglich dies Kiesbeit befinden, — Der Vorſchlag, bei Hecitellung bes Ober⸗ 
baues fogleich mit der Lokomotive vie Refigfeit und Genauigkeit ber Arbeit zu 
erproben, geht wohl nit fo qut an, wie ber Berfahler zu glauben fcheint; es 
würde dieß veraudfepen, daß man beim Legen jeher Schiene eine vellftänbig 
vollenbete Bahnſtrecke hiuter ſich hätte, Da es fi inbeffen hier mehr um bas 
Gewicht, als um bie Schnelligkeit handeln würbe, fo ldnnte übrigens die Lo: 
Tomotise durch elmen ſchwerbeladleten Wagen, wobei ver Drud ber Mäder auf 
den Schienen der gleiche wäre, erfept werben. Daß im Uebrigen bei ber großen 
Berbreitung der Eiſenbahnen die Befeſtigung der Schienen auf Eieimunterlogen 
immer mehr einer nähern Grwägung werbient, leuchtet von ſelbſt ein, und in 
diefer Bezichung wird es nicht für überflüffig amgelchen werden, daß ber ie: 
genftand Bier in Anregung gebracht wurde. Anm. d. Mer, 


Fundamentirung ver Schienen bis zu dem ſeſten Grunde zu erfireden, und 
ba dieſes fehr koſtſpielig feon kann, fo iſt ed nöthig, eine Bergleihung an» 
äuftellen, ob es nicht weniger koſte, die Babn mit ihrer ganzen Breite ein» 
zuſchneiden, anftatt die Anfülung mit zur Unterlage ber Schienen zu ber 
nußen. 

Wenn ich nun bei dieſen Grünbımgen nur eine Bunbamentirumg nad ber 
Ränge ver Schienen beſchrieben habe, fo ift es keineswegs meine Meinung, 
daß Duerverbindungen zum feiten Zufammenhalt der Schienen in paralleler 
Michtung ganz entbehrlich und Äberflüffig jenen; entbehrlich möchte ſolche 
nur in geraben Bahnflreden und bei gang feſtem Grund und Boden fern, 
aber bei unguverläßigem Grund und in Krümmungen, wo bie Schienen eis 
nen ungleichen Drud von ben Rädern der Fuhrwerke empfangen, balte ih 
ſolche nicht für entbehrlich. Die Duerverbindung fleinerner Langſchmellen 
kann aber nicht zweckmaͤßiger als durch Gifenflübe gemacht werben, und zwar 
bedarf c# dazu Feines jehr flarfen Eiſens. 

Sollen durch dieſe Stäbe die Langſchwellen vollfommen gegen Ausweis 
chung zur Eeite gefichert ſeyn, jo muß jede Schwelle an zwei Punkten mit 
der gegenüber liegenden Schwelle verbunden werden. Dieies iſt aber mög⸗ 
lich, ohne daß es deßhalb für je zwei Schwellen mehr als Eined Quereliens 
bedarf, wenn jeves Querelſen an beiden Enden Gabeln hat, welde je vier 
Steine da, wo fle der Linge nah aneinander ftoßen, fallen. Ib bin der 
Peinung, tab Stäbe von ”, Zoll dicken Rundeiſen, bei denen jedoch der 
eine Schenkel jeder Babel angeſchmiedet wird, binreisbend ftarf fine. Wird 
die Bahn niemals zum Pferdezug benüpt, jo iſt ed wohl am beften, wenn 
die Stäbe, welche alspann der oberen Fläche der Steinſchwellen gleich Tiegen 
möffen, frei in der Luft bleiben, um meniger dem Roſten autgefebt zu fern, 
wogegen fie zugleich durch einen gewoͤhnlichen Fitniß gefihert werben. 

Auch die Urt des Zuſammenſtoßens der fleinernen Langſchwellen lann 
dazu beitragen, um Senfungen und Ausweichungen zu verhindern. Man 
wechſele nämfich mit folgen Schwellen, welche an ihren Stöfen keilfürmig 
nach unten und folden, die keilförmig nad oben bearbeitet find, ſo lann 
ſich keine einzelne der nach unten Feilförmigen Schwellen jenlen, ohne daß 
noch eine andere nach oben leilförmige Schwelle ſich ebenwohl ſenle. 

Die Ausweihung ver Schwelle zur Seite wirb aber dadurch in den Gtö« 
ben auch erſchwert, dab man die nad oben keilförmig gebilveten Schwellen 
mit fogenannten Schwalbenſchwänzen in vie nach unten feilförmigen Schwels 
Ten einfegt, welche Schwalbenſchwänze im umgelebrten Sinne feilförmig 
find, fo daß alsdann jede Schwelle in den Stoßfugen keilſörmige Flächen 
na oben und nach unten hat, ed aljo bei gemaner Arbeit nicht möglich iſt, 
daß ein Stein ohne ben andern ſich ſeule over ausweiche, und in ſofern alfo 
beide Linien im Ganzen völlig fehl lägen, wenn nicht natürlich auf mehrere 
Stücke der, wenn auch geringfte Spielraum ter Fugen und vie Glafligirät 
der Steine doch immer eine geringe Ausweihung möglih machten. Dir 
fer Spielraum wird aber völlig aufgehoben, wenn man bie Fugen in 
Zement verlegt, welches jedoch erſt geſchehen darf, wenn die Steine voll» 
kommen richtig eingepaßt und mit ver Lolomotive probirt find. Dann bleibt 
nur no die Glaftigität der Steine übrig, welche in fofern in Betracht Eine, 
ald ſolche auf beträchrliche Weite durch Senkungen im Grunde frei zu liegen 
gelommen wären. 

Dean bat vorgeſchlagen, die fleinernen Quetſchwellen nit auf das Pa« 
ger, fondern über Eck auf eine Kante zu legen, fo daß bann der Stein nirht 
nur nad der Höbe diagonalen Wiverfland gegen den Drud ber über ihn 
gleitenven Laſten leiſtet, fondern auch in der Breite nach ver Diagonale 
widerſteht; ohne die Vorthtile davon zu überfehen, halte ich doch dieſe 
Konitrufgion für etwas bevenklich wegen ber größeren Möglichkeit des Wäl- 
zens, aljo der Ausweihung zur Seite, one Querverbindungen mwenigftend 
möchte dieſe meiner Anficht nad vabei fehr zu fürchten feyn. 

Ih habe oben erwähnt, daß wenn ber Grund und Boden aufgefüllt oder 
moraftig if, eine einfache ſtelnerne Schwellenlage nit genüge, ſondern, 
daß diefe auf einer oder mehreren Lagen von Platien, bie nach unten immer 
breiter werben, zu ruhen Gaben, In den oben angegebenen Maßen einer 
dreifachen Steinlage würden diefe Steine breit genug fegn, um Die ganze 
Bahnbreite zu bedecken, denn es würde auf ben laufenden Fuß einfache Bahn 
4%, Rubiffub Quaderſtein noͤthig ſeyn, welche bei 6 Buß Breite zu einem 
9 Zoll dicken durchgehenden Plattenbelag genügten; wenn nun 6 Buß lange 
Matten genommen und / ſolche quer Über die Bahn gelegt werden, fo daß fle 


zur unmittelbaren Unterlage ber Schienen dienen, fo würben erſtens vie Sei⸗ 
tenausweichungen der Schienen ganz unmögli gemacht und alio bie Quer- 
eijen erfpart, dann aber zweitens bie auf den Schienen fortgleitenne Laſt 
auf 6Fuß Breite vertheilt und drittens bie unter den Vlatten Tiegenbe Bahn 
gegen dad Ginbringen der Heuchtigkeit gefihert, Ed möchte daher bei hoben 
Auffülungen ebenfo wie in Moräflen ein folder Plartenbelag der Bahn 
eine noch beffere Gründung, als vie oben beſchriebene abgeflufte Fundamen⸗ 
tieung ſeyn, und biefe Septere nur den Vortheil einer größeren Traglraft 
in vertifaler Richtung baben, die bei Auffüllungen von ſehr ungleicher Ber 
ſchaffenheilt, 4. B. von Erde und großen Steinen durdeinander gemiſcht, in 
Betracht kommen könnte. 

Eine jo koftipielige Konftrulgion, wie die ganze Beplattung, kann aber 
nur im ungemößnlichen Fällen eines ſehr unficheren Grundes vorlommen 
und nötig fenn, im der Megel muß die einfache Steinſchwellenrelhe genü« 
gen, da eben Die befchriebene Zuſammenſetzung derſelben ſchon bie Verthei« 
lung ganz geringer Senkungen auf größere Lingen, fo daß Fein Vorftehen 
der Schienen in den Zufammenfegungen zu fürchten ift, fihert, ben Seiten⸗ 
ausweichungen aber vurd die Queretſen genügend entgegnet wird. 

Die Länge der einzelnen Stüde ver Steluſchwellen richtet ih am beſten 
nach ber Länge ver Schienen, fo daß fie die Hälite derſelben betragen, 
was bei einer Länge ver Schienen von 15 bie 18 Fuß 7'/, bis 9 Juß 
lange Quadern gibt, die gewöhnlich in guten Sanefteinbrüden leicht zu 
haben find ; es if dieſes Maß münfhenswertb, damit es regelmäßig ver⸗ 
mieden merden fönne, daß der Stoß der Schimen, der natürlich am bes 
ſten auf die Mitte der Steinſchwellen trifft, ven Stoßfugen ber Steinfchmel- 
len zu nahe komme. Sind in ben Steinbrüden ver Gegend feine Steine 
von biefen Längen zu haben, fo wire aud eine Eintheilung auf Fleineres 
Mafı nie unthunlich ſeyn. 

Gibt ed in einer Gegend keine oder nur fehr theuere Quaderſtelne, und 
dagegen gute Backſteine, fo dürfte eine Grundlage von venfelben, werm fle 
bis zur Bafaltbärte gebrannt, alſo fogenannte Minfer find und mit Zement 
in verwechſelten Fugen fünf und mehrere Lagen hoch und Kine Eteinlänge 
breit, auf weichem Grund aber breiter gemauert werden, ebemmohl ammenbe» 
bar ſeyn. Daß dabei die Schraubenföpfe zur Befefligung der Schienen und 
Duerelfen mit befonderer Vorſicht alfo tief und feft eingebauen werben müß⸗ 
ten, verfteht ih von ſelbſt, da freilich im Badfleine dieſelben nicht jo leicht 
zu befeftigen find, sie in gutem Sandflein und in Kalfftein oder gar im 
Granit. Quereiſen werden dabei nicht entbehrlich und ihre forgfältige Dex 
feftigung wird weſentlich fenn. 

Das es ſehr wichtig it, den Untergrund einer Eifenbahn fo troden als 
möglich zu erhalten, weiß jeder Sachverſtändige; ed iſt aber dieſes eben bei 
einer Gründung der Schienen auf fleinerne Kangſchwellen nicht jo gar leicht. 
Dft hat bie Bahn der Länge nah gar Feinen Fell, und bei dem flärkſten 
Bulle, ven fie haben kann, iſt dieſer dech zur Ableinung bed Negenmwaflers 
nicht genügend, es müſſen vielmehr Seitenableitungen gemacht werden, denen 
nun von der Mitte aud die Langſchwellen geradeyu im Wege find, fo daß 
3 unvermeidlich jepn wird, dirfe ſteinernen Langſchwellen in gewiffen Zwi⸗ 
fhenräumen zwar nicht zu unterbreihen, aber doch Heine Deffnungen unter 
denfelben anzubringen, durch welde die Feuchtigkeit in Rinnen zur Seite 
fließen könne. 

Beſonders wichtig ift die Ableitung des Regenwaſſers, wenn bie Bahn 
in einem Einſchnitte an einem Vergabbange ober durch eine Höhe, in letzte⸗ 
rem Falle alſe in einem Hohlwege angelegt it, Die Gtundſätze eines guten 
Ehauffsehaues erfordern Dabei fhon, daß an ben Bergfeiten gepflaflerte 
Kandel angelegt werden, welche das Waffer aufnehmen und, wenn Ableis 
tung zur Seite möglich if, in häufigen Querkandeln über bie Strafe führen. 

Da e8 vorfommen Faun, das In Hohlwegen die Ableitung des Waffers 
zur Seite ohne große Koften nicht ihunlich if, fo find aldoann bie Längen⸗ 
Bandel um fo forgfältiger einzurichten. 

Im Ganzen genommen if aber das Feſtſtampfen ver aufgefüllten Straßen 
und die Ueberdeckung afler übrigen mir einer für dad Regenwaſſer undutch- 
dringlichen, ebenfowohl geitampften Dede von einer paffenden Erb» ober 
Kies art ein allgemeines nich: zu verläumendes Mittel gegen pad Eindringen 
des Regenwaſſers. — 

Wenn nun in Vorhergehenden überall ber Grundſah einer vollſtändigen 
ununterbrochenen Unterkügung der Schienen feftgehalıen und darauf alles 





ganze Einrichtung derfelben weſentlichen Einfluß; fle müffen fo geftaltet fen, 
daß fie im ihrer ganzen Ringe befeftigt werben können, fie brauden aber 
nit fo Aarf zu fegn, mie Schienen, melde auf wie Länge von mehreren 
Bußen frei liegen, und es bebarf wohl Feiner fo Fünftlichen und Foftfpieligen 
Schienenſtühle, wie bei ſchwebenden Bahnen. Daß darin eine weientliche 
Grfparung zu machen fey, iſt Mar, und ifl dieſer Umſtand ohne Zweifel bei 
der Verglelchung zwiſchen Stein» und Holjfonftrufzion zu berückſichtigen. 


Die deutfchen Eifenbahnen im Iahre 
1844. 





xxVvs Bonn:Ediner Eifenbahn. 
(Fänge 3.9 Meilm.) 


Diefe Bahn wurde am 15. Februar 1944 dem öffentlichen Verkehr über» 
geben und ihre Betriebsergebniſſe beziehen ſich daher auf einen Zeitraum 
von 10, Monaten. Im demielben wurden mit 3497 Babrten 537,605 
Baflagiere — 16,257 erjler, 178,194 zweiter, 175,228 drittet und 159,112 
vierter Klaffe — befördert, welche eine Einnahme von 100,702', Thlr. 
lieferten. Amt frequenteften war bie Bahn im September, am wenigſten be= 
ſucht im Dezember. Die Zahl der Paſſagiere in den vier Wagenklaffen ver= 
hielt ſich wie 1:11:10,8: 9.8. Die Zahl ver Reiſenden auf vie ganze 
Bahnlänge rebuzirt war 317,273 (94 per Fahrt) und bie mittlere Einnahme 
per Berfon per Melle 2 Sgr. 4 Bf. = 81, fr. th. *) 

Außer dem Perfonengeld im Betrag von 176,227 fl. betrugen bie Gin« 
nahmen von Grpädüberfracht, Beförberung von Equipagen, Hunben, Gü⸗— 
tern und aus anderen Quellen nur noch 5,678 fl, die gefammte Bruttorine 
nahme alfo 181,905 A. rh., entiprechenn einer Jahreseimnahme von circa 
208,000 fl. , ober von 53,333 fl. auf vie Meile Babnlänge. 

Den Einnahmen gegenüber erſcheinen folgende Betrichäfeften: 


Bahnverwaltung . 30,200 fl. 
Betrieböverwaltung . 49,272 » 
Allgemeine Verwaltung 20. 10871 r 

Summe 30,343 fl. 


Die Betriebskoſten machten ſonach 49%, Proz. von der Bruttoeinnahme 
aus, und ba von fämmtlihen Lokomotiven 14,442 Meilen innerhalb der 
angegebenen Betriehöperiode (von 10°, Monaten) zurückgelegt worden find, 
fo betrugen die Auslagen für jede burdlaufene Meile 6 fl. 15 fr. 

Die Auslagen ber Bahnverwaltung beftehen aus 11,218 fl. für Gehalte 
des Bahn⸗Ingenleurs, der Bahnmeifter, Bahnwärter und Weichenwärter, 
16,509 fl. für Inſtandhaliung der Bahn (Tagelohn und Material), 451 ji. 
für Unterhaltung ver Bauwerke, Geräte und Werkzeuge und 2022 ft. für 
Belleidung ded Dienftperfonals, zufammen wie oben 30,200 fl. — Wie in 
der Regel bei allen meuen Bahnen, waren au bei biefer die Koften der 
Bahnunterhaltung in dem erften Betriebdjahr ſehr groß; denn ſie betrugen 
per Jahr per Meile 8850 fl. 

Die Geſellſchaft befigt feit 15. Febr. 1844 vier, feit April fünf und feit 
Juli ſechs Lokomotiven ; hievon find 5 (Nr. 1. bis V.) von Sharp Broibers 
und Komp. mit außenliegenden Zylindern von 12 Zoll Durchmeſſer, 18 
Zoll Kolbenhub und 5 Buf hohen Triebraͤdern, und eine vom ber Goriets 
de St, Leonard in Lüttich mit 13 zölligen Zylindern, 22 Zoll Hub und 5', 
Fuß Hohen Triebräpern. Diefe 6 Maſchinen haben im Jahr 1844 folgende 
Gntfernungen zurüdgelegt, und dabel die uebenbemerkten Duantitäten Gos 
ft$ und Del fonfumirt: 





") Die Fahrpreife der Bonn-Eölner Gifenbahn Find die niederſten in Deulſch⸗ 
land; ſie betragen in bem 4 Wagenklaſſen per Perfon per Meile beziehungs: 
welje: 13%,, 9, 6°, und 4", fr. rh. 
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berechnet ift, fo Hat dieſes denn auch auf vie Geſtalt, das Gewicht und wie | 
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| 2,.053,327) 142.8 6979 0.48 


Die Ronjumgion an Cokes varlirte in Den verſchiedenen Monaten zwiſchen 
21577, und 125 ũ per durdlaufene Meife, erftere fand im Webruar, legtere 
ins Dezember 1844 Ratt. Gier fcheint alfo die Jahreszeit auf den Brennmas 
terialverbrauch feinen befonderen Ginfluß ausgeübt, dagegen In bemfelben 
eine progreifive Abnahme im Allgemeinen ftatigefunden zu haben. Mehnlis 
ed gilt von dem Oel⸗Verbrauch, welcher im Februar und März 0.71 U, 
im Dezember aber nur noch 0.26 U per Meile Fahrt ausmachte. Im Dutch- 
ſchnitt legte jeve Lokomotive in dem Zeitraum von 10%, Monaten 2407 
Meilen zurüd, Die durchſchnittliche Anzahl Wagen in einem Zug mar 8.3 
mit 24 Näderpaaten, aljo auf vierräperige rebuzirt — 12; das durchſchuitt⸗ 
liche Gewicht eines Trains betrug 1003 Itr. ober 50 Tonnen. 

Folgendes waren die Auslagen für die Bewegktaft, jedoch ohne vie Ge⸗ 
halte der Mafhinenführer und Heizer, welche in der Betrieberehnung nit 
audgefhieben wurben: 


Brennmaterial . . 17,335. per Meile 1.12 Mr. 
Sämiermaterial 2,564 r 10°, 
Pupmaterial 629 „ “ U,» 
Meparaturen 93» . 


’ er 
21,459 fl. per Meile 1.29 fr. 
Die 58 Wagen, welde im verfloffenen Jahr im Beflg der Geſellſchaft 

waren, haben 120,276 Meilen burdlaufen ; die von fänmtligen Rivers 
paaren zurüdgelegte Entfernung betrug 342,737 Meilen; jedes Räberpaar 
legte im Durchſchnitt 2000 Meil. zurück, und es foflete dad Schmiermaterial 
für jede von einem vierräberigen Wagen durchlqufene Meile 2.17 Er., 
das Pupmaterial 0.0175 fr., enbli die Reparatur 0.61 fr. 

Nah Abzug der Berriehskoften blich ein Reinertrag von 91,562 fl., wor ⸗ 
über wie folgt verfügt worben it: Entſchaͤdigung ber Direfzion 3062°/; R.; 
5 %, Binfen des Azienfapitald 67,069 j.; 1%, Dividende 15,330 fl; 
und ber Reft von 6100 fl. wurbe dem Mefernefond zugeiviefen. Da bad bis 
Ende 1544 verauögabte Afzienfapital 1,544,537 fl. betragen bat, fo war 
ber Reinertrag eined ganzen Jahres — wenn man benfelben nach Verhält ⸗ 
nif der 10%, Betriebsmonate berechnet — 6°/,%), dieſes Kapitals. Es erfor 
dert inbeifen die Bahn noch einen weiteren Kapitalaufwand von 429,595 fl., 
wo dann das Baufapital 1,974,132 fl. und auf die Bahnmeile 506,188 1. 
andmadt. — 

Diefen Mittheilungen über ven Betrieb fügen wir einige Daten über bie 
Ausführung der Bonn-Kölner Eifenbahn bei. Auf der Länge von 7781 
Muthen zwiſchen ven beiden Bahnhöfen von Bonn und Eöln fällt die Linie 
gegen Göln um 63,93 und fleigt um 37.47 Buß; der Bahnbof in Cöln 
liept daher um 26.46 Fuß tiefer als ver zu Bonn. Die größte Steigung 
findet bei Göln flatt und beträgt 1 : 300. Der Erbdamm wurde mit einer 
Kronenweite von 26 Fuß und 1'/,fühiger Böfgung angelegt, alt Unter: 
lage für den Oberbau dient eine 18 Zoll hohe Kieslage. Der Oberbau ift 
mit eichtnen Querſchwellen von 8%, Fuß langen, halbrunden, 11—13 300 
im Durchmeſſer haltenden Hölzern und mit Schienen von der Z+ form, 38 
U per VYard ſchwer, bergeftellt. Auf jede Schienenlänge von 15 Buß fom- 
men 5 Querſchwellen, die Schienen ruben an den Enden in gußeiſernen 
Stüblen und find darin mit hölgernen Kellen fehgehalten. Bahnhöfe find 
zu Bonn, Göln und Brühl, Haltpläge zu Sechtem, Roitborf und Kal 
ſcheuren. An der ganzen Linie tverven 16 Wärterhäufer gebaut, Zu den 6 
verbandenen Lelomotiven wurden noch 2 von größeren Dimenfionen (14° 
Sulinder, 20 Hub) bei Sharp Brothers und Komp, beftellt. Die Verſo⸗ 
nenwagen, 44 an ber Zahl mit 1888 Plägen, fin fümmtlich ſechsraͤderig. 
Die Reparaturwerkftätten befinden fi in Bonn. 


XXxVII. Magbdeburg-Halberftädter @ifenbabn. *) 
(Zinge 7.8 Meilen.) 

Auf dieſer Bahn wurden im verfloffenen Jahr 221,350 Perfonen beförvert; 
von biefen fuhren 39,531 über die ganze Bahn, 44,479 von Braunſchweig 
nah Magdeburg und ungefehrt, und 26,098 von Magdeburg nach Oſchers 
Teben und umgelehrt. (Oſchersleben iſt ver Vunkt, wo ſich bie herzoglich 
Braunſchweigiſche am die Magdeburg Halberſtaͤdter Bahn anſchließt.) ers 
ner wurden 335,693 Bir. Fracht ⸗ und 13,751 Zte. Eilgüter auf der Bahn 
trandportirt. Die Bruttorinnahme betrug 233,138 fl, woron 60,508 fl. 
von Gütern. Dieß macht auf die Babnmeile 29,890 fl. rh. Die burd- 
fänittlide Einnahme per durchlaufene Meile war bei den Perſonenzügen 
8°/,, bei den Güterzügen 5%, Tblr., bei ſämmtlichen Zügen 7 Ihlr. 22 
Sgr., um 2 Ihle, weniger ald im Jahr 1843, in welchem blos Perſonen⸗ 
zũge befördert wurden, 

Die Berriebsauslagen betrugen 153,955 fl. rb. oder 66 Proz. der Ein⸗ 
nahmen. Diefes unglinftige Verhältnis hat in der no geringen Frequenz 
der Bahn ſtinen Grund. Auf die Bahnmeile waren vie Auslagen 19,738. 
und ba bie Lokomotiven 17,240 Meilen zurüdtgelegt haben, jo betrugen bie 
Betriebskoſten per Durdlaufene Diele 9 fl. 56 fr. ch. Die Beiriebömiteel 
der Bahn chen in 8 Lofomotiven, 32 Perſonen⸗ 38 Güter-, 4 Gepoͤd⸗, 
2 Pferdewagen und 2 Schneepflügen. 

Zu dem Reinertrag von 1544 wurbe der Ueberfhuß von wem zweiten 
Halbjahr 1843, in welchem das Akzienkapital noch aus dem Baufonds ver⸗ 
zinst worden üft, geſchlagen, und jomit wurde ed möglich, eine Divibenbe 
von 3 Proz. auf das Alzienfapital von 1,700,000 Thlr. unter bie Alzio⸗ 
näre zu veriheilen. Der Verlehr ſowie die Rentabilität der Magbeburg- 
SHalberflänter Eiſenbahn muf bedeutend zunehmen, wenn einmal die Bah⸗ 
nen von Hannover nad Minden, Bremen und Harburg in Betrieb gefegt 
fegn werben, und ed ift wohl bieje gegrünbete Ausſicht, was den Kurs ber 
Alzien biefer Unternehmung auf feinem günfligen Stand (vergeit 111 %,) 
erhält. 


Eifenbahn-Fiteratur. 





@ifeubabhn:Zelegrapbie. 
Ueber Signale auf Fifenbahnen nebft Signal⸗Syſtemen für ein 
face unt boppelte @ifenbahnen, von G. M. Treutier, 

Die unter vorſtehendem Titel erſchienene Brofgüre it als Manufkript 
gedruckt und beflimmt, nur Wenigen, namentlich Behörden und Eijenbahns 
Aominiftragionen zugeſchickt zu werben, Da dieſelbe im Weſentlichen eine 
weitere Ausführung einer und von dem Herrn Verfaſſer früher gemachten 
Mitteilung (S. Eifend.»Zeit. Ar. 19) enthält, jo fönnen wir und, indem 
wir auf jene Mittheilung verweiſen, bier kurz faffen. 

Der Herr Derfaffer gibt und im Gingange der Brofchüre eine Ueberficht 
über bie verfhiebenen Signal-Softeme auf Eifenbahnen, welche er eintheilt 
in folde, welde 1) auf akuſtiſchein, 2) auf optifhem, Iaufelet 
tro⸗ magnetiſchem Wege bergeftellt werben. 

Die atuftifhen Signale, melde durch Glocken, Hörner, Pfeifen gege- 
ben werben, finden ihre Anwendung nur nod) von dem Zügen aus. 

Die optifchen Signale zerfallen in zwei Rlaffen, nämlih I agfignale 
und Nachtſignale, melde biäher in der Art angewendet wurden, daß 
man entweder befondere Tag⸗ und ganz davon abweichende Nadtfignafe, 
ober für Tag und Naht en und daſſelbe Zeichen hatte, Die verfchiebenen 
biäher gebräudlichen Tagflgnale fine größtentbeild durch die zweiarmigen 
Telegraphen verbrängt worden. Die Machtſignale zerfallen in ſolche, welde 
a) durch bie höhere over niehrigere Stellung, b) duch bie Fürbung eines 
Lichtes, €) dur die Stellung zweier oder mehrerer Lichter zu einander, ges 
geben werben. Beide erftere Klaſſen von Nachtſignalen zeigen fich in der 





*) Bir haben uns vergebens bemüht, den Direfjiondbericht dieſer Bahn für 
1844 zu erhalten, und fehen uns deßhalb genöthigt, bier blos dasjenige von 
den Belrichsergebniffen biefer Unternehenung mitzuteilen, was 1. 3. bie öffent 
lichen Blätter hierüber gebracht haben, A. d. M. 


Vraris unzuverlãſſig, während vom ber Form des Zeichens allein ein fie» 
red Signal für Yag und Nacht zugleich zu erwarten fegn dürfte. Dick führte 
den Verfaffer auf den von ihm erfunbenen Telegrapben, deſſen Vorzüge kurz 
andeinander gefegt werben. 

Den elektro magnetifhen Signalen will der Berfaffer, ver leich⸗ 
ten Berlegbarkeit der telegraphiſchen Linie, der beträchtlichen Anlage 
koſten derſelben und endlich ver Unmöglichkeit wegen, von den Zügen aus 
mit der Stazion zu forreiponbiren, für ben Betrieb der Eifenbahn nur ges 
ringe Vortheile zuerlennen. 

Diefer Einleitung folgt ein Signalbuch für einfache und doppelte Bah— 
nen, weldes der Berfaffer mit Benügung ver Signalbüder vom 10 deut · 
ſchen Eiſenbahnen für feine Telegraphen entworfen bat, und die Broſchüre 
fließt mit einer Reihe von Zeugniffen über bie Leiftungen der Xreutler’ 
ſchen Telegrapben, von welden eines — vom DbersIngenienr und Br- 
triebs- Direktor der BreslamEchweipniger Ciſenbahn, Deren Gohius, 
ausgeftellt — beſagt, „daß dieſe Telegrapben ſich auf der Breslau-Schweid⸗ 
vig- Freiburger Ciſenbahn unter allen Witterungsverhältnifien in Sturm, 
Schnee und Regen auf pas Bollfommenfte bewährt und mittelft ihres Licht ⸗ 
relchthumtz, wenn auch nicht alle Uebel, jebenfalls aber größere atmofphä- 
riſche Hinderniſſe ald bie fonft üblichen Raternenfignale überwunden haben.“ 


— 


Vermiſchte Uachrichten. 


Deutſchland. 


Defterreichifhe Eiſenbahnen. — Die Prager Zeitung berichtet 
ausführlich über die feierliche Gröffnung der f. k. Staatd-Bijenbahn von 
Dlmüp nad Prag am 20. Auguſt. Hier ein Auszug aus viefem Bericht: 
Am 20. Auguſt war der feierliche Eröffnungstag der Fürzlich erſt vollende⸗ 
ten Olmütz Prager f. f. Stantöbahn, einer Bahn von 34 Meilen Linge, 
welche bei der Maſſe dabel zu uͤberwindender Schwierigkeiten unter bie ſchön⸗ 
Ren Werke der Bifenbabnbaufunft gezählt werben muß. Mit der Wichtige 
feit bed vollendeten Baues ftand auch die Widtigfelt ber Geier im Cinklang. 
Der Erzherzog Franz Karl, als Stellvertreter bed Kaiſers, nebft deſſen 
Dfelme, Erzherzog Iofepb, Palatin, nahmen jelbft die feierliche Eröffnung 
der Bahn vor. Schon am 19. Hatten IJ. fl. HH., im Gefolge ſehr zahl⸗ 
reicher zu dieſem Feſte gelabener Gäſte aus ben höchſten Ständen, ſich im 
Dlmüg eingefunden, mo auch ber Erzherzog Stephan aus Prag eintraf. 
Am 20. Auguft um 6 Uhr fegte ſich ber fertliche Gröffnungszug in Bewe⸗ 
gung und uͤberſchritt nach halb 9 Uhr wor dem Bahnhof von Landekron die 
töhmifhemährifhe Grenze. Den Eingang zum Bahnhof bildete eine im 
Style mittelalterliger Burgen erbaute flatiliche Triumpbpforte, von berem 
Zinnen und Thürmen Fahnen mit den Farben Böhmens wehten. Mit gleis 
hen Karben, weiß und roth, war ein links in ber Triumphpforte ange» 
brachter Saͤulengang, in welchem ein ſchoönes Zelt errichtet war, brapire 
und belegt. Hier erwarteten die Stände bes Königreichs Böhmen mit der 
hoben @eiftlifeit, an deren Spige der Fürſt⸗Erzbiſchoſ von Prag, ven 
Erzherzog Franz Karl. Der Erzherzog Landesef bewillftommte bier den 
Stellvertreter bed Kaiſers mit wenigen Worten, worauf eine Rebe bed Kan⸗ 
des-Oberfihofmeifterd folgte, Die von dem Erzherzog Franz Karl freundlich 
erwiedert wurden. Mad einer Borflellung ber Landesbehörden ſetzte ſſch der 
Zug, dem fi nun auch vie Stände Böhmens und die Vorſtaͤnde der Lan⸗ 
dedbehörden angefchloffen hatten, wieber in Bewegung. Wie in Mähren, 
fo gli auch in Böhmen die Fahrt einem Triumphzuge. Dre 268 Klafırr 
lange Tunnel von Triebig, ein herrlicher aber ſchtrieriger Bau, war ftellen» 
sorife mit Gasflammen und Lämpchen iluminirt, Die Durchfahrt mährte 
etwa anderthalb Minuten, und biemit war die Waſſerſcheide zwiſchen ber 
Elbe und Donau überfritten, Eine Strede hinter Triebig zeigte ſich plög» 
lich am der linken Seite der Bahn ein Fegelförmiger hoher Obelisk, aus 
Schaufeln, Karren und andern Eijenbahnbaus- Werkzeugen errichtet, von 
beffen Spitze ſchwarze und gelbe Fahnen wehten, und ber in großen Buch» 
Raben die Umſchriſt trug: @inmünbung der k. k. Staats. Elſenbahn nach 
Brünn. In anſehnlicher Länge ſah man die in Angriff genommene Berbin« 





dungebahn ausgeſteckt und viele Hunderte von Arbeitern in voller Thätig - 
beit. Gleich hinter vem Bahnhof von Wildenfhwert betritt die Eiſenbahn 
dad romantische Thal der ftillen Adler, über welchen zahlreich Ah winden» 
den Fluf fie ſechsmal ſetzt. Trotz der vielen Rrümmungen, zu welchen ber 
Voben die Bahn bier zwang, flog die Lokomotire rafıh an Brandeis und 
deſſen Burg vorbei durch das Thal, befien Anböhen kurz vor dem Ghotner 
Zunnel bübjhe Felspartien bilden. Im Bluge war ver 131 after lange 
Chotzner Tunnel, in melden nebſt vielen Flätumchen auch ein feuriges 
„Glũckauf“ erglänge, durcheilt. Die Cinfahrt zum Bahnhof von Ehogen, 
in welchem einige Minuten verweilt wurde, und wo der Staats- und Son» 
ferenzminifter, Graf Kolowrat, einfieg, ſchmückte eine ſchöne Triumphe 
pforte. Ebenfo den Bahnhof der Etazion Jamröf. Machdem der Zug Mo» 
raman paſſirt hatte, tvo gleichialls Obelisfen und Iriumphpforten errichtet 
und Laudleute mit meißen und rorben Fuͤhnlein aufgeflellt waren, erreichte 
ver Feftzug gegen 12 Uhr bie Stazien Pardubig. Bier waren bie feſtlichſten 
Anftalıen zum Empfange ver Däfte getroffen. Bon einer nahen Erbögung 
ertönten Kanonen, und rechts vom Bahnhofe parabirten Ublanen. In der 
Berfonenhalle, die ſehr geſchnackvoll verziert und zu einem eleganten Speifes 
faal umgewandelt war, wurde von fänmtlicdren höchſten une hoben Gaͤſten 
ein Sabelfrübftüd eingenommen. ine unzäblige Menge aus Nab und 
Bern berbeigeflrömter Honorazioren und Landleute umwogte die Perfonen« 
halle. Als gegen 1 Uhr ver Zug mwieber feine Fahrt fertichte, fab man bie 
Zünfte mit Muſik aufgeſtellt und hallten den Abſahrenden Bölleribüffe und 
Vivatruft nah. In den Stazionen Przelautſch und Elbeteinig waren Uhla⸗ 
men aufgeftellt,, in lepterer auch eine Jaͤgermuſikkaptlle, ein Schügenforns 
und die Kuttenberger Dergleute. Bei Parbubig berührt vie Bahn das Elbe⸗ 
tbal, und Hält ſich durch drei Stazionen an dieſem Fluſſe. Unter den Gifen» 
babnbauten auf diefer Strede erregte vorzüglich der Felſendurchſchnitt vor 
Glbereinig, wo fi vie Elbe durch einen Engpaß bringt, die Aufmerkſam⸗ 
Teit der Fahrenden. Die Stagionen NeusKolin, Peczek, Böhmiſchbred, 
Birbomwig wurden raſch durdellt. Je naͤher an die Hauptfladt, deſto größer 
Die Voltsmaſſen überall; alle Hügel waren von Zufbanern, alle an pie 
Eiſenbahn grenzenden oder fe durchſchneidenden Straßen mit Wagen ımb 
Kutſchen beiegt, Als dann zulegt ver Zug, dem ſchon eine Lofometive als 
Borbote vorangeeilt war, länge des Ziichfaberges bin und in ben Äuferen 
Bahnhof einfahr, da wehten von allen Seiten Tücher zur Begrüßung der 
eriehnien Gaͤſte, ein aus dem tiefften Herzen fommender Gruß, ver ebenio 
herzlich aus den Waggons erwiebert wurde. Langſamer durchfuhr num der 
Zug ven äuferen umd inneren Bahnhof, an deren Bingängen ſchöne Iris 
ampbpforten Ab Über dem Zuge wölbten, und im deren weiten Näunen 
ſmnuliche prioflegirte bewaffnete Bürgerforps ber Hauptſtadt Prag Spa⸗ 
Her bildeten. Der ganze Bahnhof war feſtlich mit Bahnen und Blumen ⸗ 
Guirlanden, das Ausgangtgebäube mit Orangebäumen gefbmüdt. 8 
mar noch nicht ganz dreiviertel auf I, als der Zug in der Berfonenballe 
anhielt. Hirt wurde ber Erzherzog Franz Karl von dem Magiſtrate der 
Haupiſtadt Prag begrüßt, an deſſen Spipe der Prager Bürgermeifter, Ap⸗ 
pellaiondrath Müller, eine Anrede an den Prinzen bielt, die dieſer huld⸗ 
sol erwiederte. Hierauf fuhren die Erzherzoge in bie fatferlihe Hofburg, 
wo fie fpärer dem glänzenden Banfett beimohnten, welches die Hauptſtadt 
Prag den höchſten und hoben Gaſten weranftaltet batte. Am 21. Aug. fand 
die feierliche Grumofteinlegung des Prager Bahnhofes ſtatt, welcher die Erz» 
herzo ge Franz Karl, Joſeph, Sterban und Karl Ferdinand beiwohnten und 
wobei per Furſt⸗ Erzbiſchef pontifigirte. Nach ver Srundfleinlegung geſchah 
bie feierliche Einweihung der Pofomorive „Böhmen.“ 

Bolgente, tem Journal des öſt Hoys entlehnte Notizen über bie fo eben 
eröffnete Ofmügs Prager Bahn mögen hier ihren Plag finven, 
Die Veitung und Heberwachung ber techniſchen Ausführung der Bahn von 
Dlmüg bie Prag war dem f. k. Iufpeftor, Hr. Alois Negrelli übertras 
gen. Der E. £. Infvettor, Adalbert Schmid, Teitet Fämmtliche Geſchäfte 
bes Betriebs jeder, namentlich dieſet Staatd-Bifenbahn, vie Anſchaffung 
der Mafchinen und Wagen, die Einrichtung der Werfflätten und der Star 
onsgebãude ac. Die Ausführung des Dber- und Unterbaucs der Bahn: 
ſtredt von Pardubig bis Brag mar dem f. & DObersIngenieur Berner, bie 
Strecke von Olmũtz bis Pardubitz dem Ober-Ingenieur Keifiler, die Aus- 
fülrrang ver Hochbauten dem Ober» Ingenieur Jüngling Übertragen. Die 
Kauptunternchmer bed Ober» und Unterbaurs ronren bie Gebrüder Klein, 


welche auch bie Hochbauten größtenthells übernahmen. Im Septemb. 1542 
begann der Dau der Bahnftrede von Olmüg bie Prag mit der Beſtimmung, 
im Monat Juli 1846 vollendet gu werden, Die andgeführten Unterbauar- 
beiten auf diefer Strecke entbalten: Erdbewegung circa 1,385,000.8.,.KTftr., 
Belienfgrengung 165,000 KRub.Mitr., Mauerwerk mit Mörtel von Ziegel 
und Stein 35,000 K.RI., Quadetn 1,680,000 & Fuf und bie Flußregu⸗ 
firungen 7200 K. Rl. Zum Oberbau wurden 329,400 Itr. Gifen verwen⸗ 
det, une zwar: 230,000 Ztr, Nails, 99,000 Ztr. Chalte und andere Ei: 
ſenbeflandthelle, welche größteniheils aus ven mähriſchen Gijemverfen Zöp- 
tau und Wirforeig, einiges aus Prüvali in Kärnthen und auderen Gewer ⸗ 
fen bezogen wurden. Der Verbrauch der Schwellen beläuft fi auf 40,000 
Stüd, vie Befchotterung auf 0,000 K. Klftr. Auf der ganzen Bahnſtrecke 
lommen vor: 169 größere Brüden von 3% 50 * Deffnung, tbeild gewölbt, 
theils mit Holzoberbau und 170 Eleinere von 19 — I Epannmweite, 2 
Tunnel, von welchen ver zu Triebitz 265 9 und ber zu Chetzen 131° fang 
ift, Unter ven zahlreichen Einfhnüten ermähnen wir beſonders jene, nelde 
beim Vebergange ber Bahn über die Subeten von Hohenſtadt bis Wilden⸗ 
ſchwert mit ungeheuerem Koſtenaufwande in Felfen geipiengt werben mufie 
ten, Ungeachtet ber bebeutenben Terrainfihwierigfeiten wurte ein noch gün« 
fliges Steigungd«Verbältniß nicht überfchritten, and die Bahn überfleigt 
bie europälfge Wafferfheibe der Donau und Elbe auf der Strecke von Prag 
gegen Triebig mit einem Steigungd-Verbälintife von 1: 150 auf eine Hänge 
von 2529°/,, Alftr.; von Dlmüp gegen Triebig mit einer Steigung von 
1: 150 auf 4714°/,, Alfır. Die Biodufte, beſonders jener zu Auwal von 
50 Alfır, Länge, zeichnen AG durch fühne und ſelide Bauart aus. Am 
15. Dez, 1844 ſchloß die Staatöyerwaltung mit ten Gebrüdern Klein und 
Upalbert Lanna ven Akkord für ben Bau des Prager Babnıboies ab, und 
derſelbe ſoll laut geſtellten Bedingniſſen Ende Juli 1846 vollendet jeon. 
Wegen Ablöfung der Gebäude konnte deren Demolirung erft im Monat Fe— 
bruar, der Neubau aber erfi im Monat April 1845 beginnen. (Leber die 
Einrichtung deſſelben vergl. Eiſenb.⸗Zeit. Nr. 34.) Wir jehen die 33, 
Dieilen lange Bahnſtrecke von Olmütz bis Prag vollendet, dem Öffentlichen 
Verkehr übergeben, nachdem der Bau und vie Ausſtattung berfelben nicht 
3 Jahre, unvorgeſehener Schwirrigfeitien ungeachtet, in Anſpruch ger 
nommen bat, Dur fie ift dad fruchtbare und gewerbjleiiige Böhmen mit 
feiner Hauptfladt der Reſidenz auf eine Tagreife nahe gebracht und ein für 
alle Provinzen ber Öfterreihifhen Monarchie höchſt wichtiges Kommımifa> 
zionsmirtel geſchaffen. 

Schienenfabrikazion in Oeſterreich. Als ein Produkt der neue: 
ſten Zeit find die gewalzten Ciſenbahnſchienen beſonders hervorzuheben; der 
Bedatf darnach rief mehrere Walzwerke ins Leben, und erhält fle in Thaͤ—⸗ 
tigkeit Bis zum Jahre 1843 lieferten die fünf Walzwerke: Neuburg in 
Steiermark, Präsali und Frantſchach in Kärnthen, Witlowitz und Zöptau 
in Mäbren nachſtehende Dusntitäten : 


1537 8,798 Bır. 1541 105,192 Ztr. 
1838 47,559 „ 1542 8.383 „ 
1839 62,025 u 1843 171,346 , 
1840 341,20 u Summe "557,506 Bir. 


Die ſtelgende Erzeugung von Rails auf den inlänbijhen Wal;werfen 
wirkte auf die Verminderung der Einfuhr vom Auslande. Diele Einfuhr 
betrug: 


im Jahre 1837: 5,550 Zr. I im Jahre 1840: 18,328 Zır. 

» ee 1838: 39,936 » nr + 18411: 4507 „ 

#» „1939: 36,732 „ « m 1842 und 1543 fanb 
feine Binfuhr mehr ſtatt. I. d.e öft. MI. 


Ludwigskanal. — Am 25, Auguft Abends find die mit ven Stand» 
bildern des Kanalvenkmals befrachteten beiven Schiffe von Kelheim im Ras 
nalhafen von Nürnberg eingelaufen, Von dieſem Tage an if, der öffentli- 
Gen Belanntmahung der KanalbausInfpefion zufolge, die Wafferflraße 
wwiſchen Kehlheim unb Bamberg (ber Ludwigslanal in feiner ganzen Aub⸗ 
behnung) dem öffentlichen Verkehr überlaffen. 


Fraufreich. 


Die Einnahmen ber brei großen franzöſiſchen Eifenbabnlinien von Paris 
nah Orleane, von Paris nad Rouen und von Strasburg nah Baſel ha⸗ 





ben im Jahre 1845 dem Jahre 1844 gegenüber, wenn Die Crträgniffe der 
7 eriten Donate beider Jahre zufammengeftellt werden, folgende Nenberuns 
gen erlitten: 





Boris: Orleans . 3,693,960 Ar.| 4,024,790 Fr.| 330,830 fr. 
Baris-own . . . 3,537,737 „ | 3,847,565 „| 309,825 „ 
StrasburgsBafıl . 1,885,157 „ | 1,213,240 „ 171,917 u 


Nah dieſen Daten dürften dem Jahre 1844 gegenüber bie Cinnabmen 
jeber ver beiden erſten Eifenbaßnen im Jahre 1845 um 500,000 Fr. fleigen, 
die ber legten Bahn um 250,000 Fr. fallen, und daraus ſich folgende 
wahrſcheinliche Dividende ſich berechnen laffen: 


Paris⸗Orleans 8%, Proz. 
Paris: Amn . . 8 » 
StrasburgBafel Le 


Die ungünfligen Betriebörefultate der Srraaburg- Bafeler Bahn find der 
Konkurrenz der badiſchen Bahn neben den Älteren Sciffahrtölinien zuzu⸗ 
ſchreiben. 

In Folge einer Berabrenung der Geſellſchaften ver Speyer⸗Lauterburget 
und Stradburgefauterburger Bahn find die Ingenieure beider Bahnen, Hr. 
Denis und E, Volonteau, begleitet von zwei Mitglievern ver Apminiftras 
zionen, am 16. Auguſt zuſammengetreten, um fich über die Urt und Weile 
bed Anſchluſſes zu berathen. Nachdem fie die Entwürfe an Ort und Stelle 
geprüft, vereinigten fle ſich über die Lage des Bahnhofes, in welchem beide 
Bahnen ſich vereinigen follten und werabreveten bie erforberlihen weiteren 
Schritte, melde dem Angriff der Arbeiten an beiden Bahnen vorherzugeben 
haben. 

Der Allgemeinen Zeitung wirb aus Paris unter dem 31. Auguſt gefihrie- 
ben: Die Börjenfkandale kennen feit einigen Tagen gar eine Grenzen mehr. 
Die Mumizipalgardiſten vermögen kaum die Ordnung aufrecht zu erhalten. 
Die Shwindelei in Ciſenbahnakzien und Bromefjen hat den höchſten Gipfel 
erreicht. Bald werben bittere Käufchungen folgen, denn auf unferem Geld⸗ 
markt mehr als auf allen anderen find die Beflger von kleinen Kapitalien 
bie privilegirten Geprellten ver großen Banliers. Daſſelbe Manöver, wel- 
ches in Bezug auf die Norbbahn in Gang gebradt und ausgeführt wurde, 
wird nun aud bei ven übrigen zu ſubmijſionirenden Linien in Anwendung 
kommen. Schon wirft fih die Spelulazion mit Heifhunger auf die Parid- 
Lyoner und Paris-Strasburger Promefien. Wan martet nur no auf das 
mot d’ordre des Königs der Binangmänner — und neue Bereinigungen 
entſtehen zum Vortheile derer, die ben Namen und zum Machtbeile jener, 
bie das Gel leihen. 

Nachdem der geiegliche Termin für die Jutheilung ver Rordeiſtubahn 
am 25. Aug. abgelaufen war, bat, wie man erwartete, nur eine Cambpag · 
nie, an beren Spige die Namen Rothſchild, Hottinger, Baring, Kaffltte, 
Blount, Gouin, Maler, Thurneyſen, Eichthal ıc, fteben, ihre Untergeich» 
nungsliſten und Gejellfepaftäatten vorgelegt. Das Kapital ift auf 150 Diil- 
lionen angelegt, und wird im Kal ver Anfügung der Linie von Fampour 
auf 170, im Fall per weitern Anfügung der Linie von Staint-Duentin auf 
200 Millionen gebracht. Gine erfte Einzahlung von 50 Mill. ift bereits 
bewirkt. Die Alzien werben al pari aufgegeben, ohne Borbehalt eines ins 
buftriellen Antheils für die Gründer, Zugleich wurde ber Verwaltungsrath 
der Compagnie unter dem Präflsium des Baron James v. Rothſchild <on- 
ſtituirt. Die Verwaltungsverrihtungen find unentgeltlich, was um je 
leichtet geſchehen kann als die glücklich zu Stande gebrachte Koaligion der 
nebenbuhleriſchen Rompagnien ein hinlänglich lukratives Geſchäft verfpricht. 
Bür bie Linie von Hazebroud find zwei Liſten aufgelegt: eine für eine be⸗ 
foudere Kompagnie, welche aber dieſelbe ift wie für bie Nordlinie, mit einem 
Kapital von 20 MIN, , die andere für eine Kompagnie, welche Hr. O Meil 
mit einem Kapital von 16 Mill. gebifvet hat. Da pur biefe Oprragionen 
bie Abſicht des Staats, die Ciſenbahnlinien auf dem Wege ber Verfleigerung 
zu vergeben, vereitelt ift, jo bringt bie Dnpofktionaprefle auf Auſſchub ber 
ganzen Verhandlung. 


Italien. 


Die Garzeita di Genova meſdet aus Genua vom 14. Auguſt. Man ers 
wartet bier in Kurzem ven Ingenieur Brunel den Süngern, welcher von 
der Megierung mit der tehnifhen Oberleitung des Baues ter Eiſenbahn 
beauftragt ift, die von Geuua bis Valenza am Po hinlaufen wird, fm Uebri⸗ 
gen aber wegen der in dem gebirgigen Terrain entgegenftebenben Hinder⸗ 
niffe der Kunſt die erufieften Probleme auferlegt. Gleich bei dem Cintreffen 
Brunels wird, auf Berehl ver Regierung, die Erbarbeit in Angriff genom⸗ 
men werben. Der Gehalt dieſes berühmten Ingenieure foll bis zur Been⸗ 
bigung der Arbeiten auf 4000 Pf. St. jÄbrlih fich belaufen. — Eine nit 
minbere Thätigkeit entwidelt der belgiſche Ingeniener Moos in ter Erbes 
bnug ber techniſchen Vorarbeiten für die Bahnſtreckt von Turin nad Mlef 
fandrie. Auch auf dem von Aleſſandriq nad dem Lomellinthale gerichteten 
Arme werden bie Babnrigtungen vorbereitet, um im nächſtkommenden 
Frübjahre vie Grparbeiten beginnen zu können. Dieſe ſümmtlichen Arbeiten, 
welde Einheit ver Auffaſſung und zugleih Willensſtärke von Seite der 
Verwaltung befunden, bürgen für hie ſchleunige und zwedmäfiige Ausrühe 
rung dieſes großartigen, allgemein und ſehnſuchtsvoll erwarteten Unter» 
nehmens, 


Großbritannien. 

Nach einem in Herapath's Railway Journal enthaltenen tabellarifchen 
Ausweis find in ber letzten Parkaments-Seffion 119 Eiſenbahnbills pafs 
ſitt; 103 Hievon betreffen theils die Unkegumg ganz neuer, theild Berlänge 
zungen und Berzweigungen älterer Bahnen. Die Gefammtlänge ber Bahn» 
ſtrecken, welche in Folge dieſer Bills ausgeführt werben jollen, beträgt 
28441%, engl. Meilen. Die wichtigften Linien find: 

Namen der Bahn. 


Weilen. Pf.8r, 
Aberdeen 571; 830,000 Cubitt. 
Galebonian . 135%,  2,100,000  Loden. Erringten, 
Dublinu. Belfaſt Junct. rl.) 73 950,000  Macneill, 
Dundall u. Ennisfilen rl.) 57 750,000 de. 
Grimebh u. Sheffield Junction 59 590,750 Zowler. 
Great Seuth. u, Welt. (I) 95 1,200,000 Macneill. 
Great Weftern (Irl.) . 75'/,  1,000,000 bo, 
Leeds u. Thirſt 39 890,0000 Grainger. 
Liverpool u. Buy . . 35 912,000 :hompfon. 
Londond. u. Ennistillen an) 56 500,000 Macneill. 
Mivland i 47%, 750,000 ®. Stepbenjon. 
Newcaſtle u. Virwich 33%, 1,400,000 G. u. R. Stephenſ. 
Mewry u, Enniskilien (Irl.) 1"), 900,000  Mennie. 
Oxford u. Rugby . . - 50, 600,000 M. Stepbenfon. 
Oxford, Worceft. u. Wolverh. 99 1,500,000 3.8, Brunel. 
Scouiſh Gentral . . . 47"), 850,000 Lode u. Errington. 
Sputhhampten ır. Dorcheſter 62 500,000 Moorfom. 
South Wales . 152 2,500,000 3.8. Brunel, 
Trent Valley . 491, 900,000 Good. 
Waterfordb u. limerid . . 73 750,000  Bignoles. 
BWilts, Somerfetu. Weymouth 121 1,500,000 Brunel. 


15834, 22,172,750 
Von biefen 21 Eifenbahnen iſt ſonach die Meile durchſchnittlich nut zu 
14,000 Pf.St. veranichlagt, mas auf die deutſche Meile 774,500 fl. rh. 
ausmacht. In derſelben Sefflon (1845) find 100 weitere Eiſenbahnbilltz 
eingebracht worben, jedoch nicht durchgegangen. 


\ 

Betriebbergebniffe der englifhen Gifenbabnen im erſten 
Halbjahr 1845, (Bortfegung von Nr. 34.) 

10) South-Weftern Gifenbahn. Diefe Bahn von 98 Meilen Länge hat 
einen Aufwand von 2,620,724 Bf. St. verurfaht. Beförbert wurden auf 
berjelben im erflen Halbjahr 1845 . . 435,492 Paſſagiere. Die Bruttos 
einnahme betrug 160,422 Bf, St. Die Vetriebstoflen waren ohne Steuern 
37,538 Br. St — 36%, der Einnahmen. Bon dem Reinertrag wurbe eine 
Divivende von 37%, Sb, per Akzie (3",°, für das Halbjahr) vertheilt. 

11) London · Blackwall. Aufgewendetes Kapital 1,077,802 Pf. St, 
Zahl ver im erften Halbjahr 1845 beförderten Reiſenden 1,524,077, 





welche eine Einnahme Fieferten von 25,613 Pf, St. Brfammteinnahmen 
29,527 Wi. St., Betriebdausfagen 15,701 Bf. Et. = 61.“ der Ein- 
nahmen. Als Disivende wurden 2 Eh. per Alzie O/,%, fürdas Halbjahr) 
vertheilt. Urſachen des geringen Ertrags dieſer Bahn find bie unverhält- 
nißmäfig großen Anlagekoſten (255,000 Pf. St. die Meile) und der Eofl- 
fpielige Seilbetrieb 

12) Taff · Valt Gifenbabn. Anfagefoiten 611,073 Bf. St. (bei 30 Mei- 
Ien Länge). Im erflen Halbjahr 1845 wurden beſördert 65,889 Paſſagiere, 
welche 3797 Bi. St. einbrachten, die Geſammitinnahme war 24,895 Pf. St., 
wovon 10,736 Pi. St. som Trausport der Steinfohfen und Cokes. Bes 
triebäfoften (ohne die Steuern) 51 Pf. St. = 36°/,%/, der Einnahmen. 
Bon dem Aeinertrag wurbe eine Dividende von 2,7, für das Halbjahr 
vertbeilt. 

13) Hull-Selög. Auf dieſer Balın von 31 Meilen Länge wurben im 
erflen Semefter 1845 befördert 104,482 Perfonen und von benfelben 
41,720 Pf. St. eingenonmen, Die Gefammteinnahme war 32,971 Br. St. 
Die Betriebskoſten machten 12,334 Bi, St, — 37,6%, von den Einnahs 
men aus, Von dem Neinertrag wurde eine Dividende von 30 Sh. (3%,) 
für dad Halbjahr veriheilt. Der Kapitalaufwand Fir diefe Bahn beträgt 
bis jest 702,173 Pi. Et. 

14) Glasgow, Vaisley and Ayr. Diefe Bahnen (Haupt und Zweige 
bahn) meſſen 51 Meilen. Es wurden In dem mit 31. Juli abgelaufenen 
Halbjahr beiörbert 577,725 Meifende. Die Sefammteinnakme von beiden 
Bahnen war 54,204 Bi. St., die Betriebönuslagen beliefen fih auf 
18,408 Vf, St., — 3497, der Ginnahme. Der Geſammtaufwand ver Ge⸗ 
ſellſchaft beträgt bis jetzt 1,105,000 Pf, St.; die Akzionäre erhielten für 
das Halbjahr eine Diviormde von 3 Prozent, 

15) aflern-Goumtied. - Diele mit der Northern u. Eaſtern vereinigte 
Bahn erſtreckt ſich von London in ver einen Richtung bit Colcheſter, in ber 
andern bis Brandon, von wo fie durch tie Norfolf Bahn bi8 Norwid und 
Darmoutb verlängert if. Die Betriebsergebniſſe des verfloifenen Halb: 
jahrs beziehen ſich auf vie Bahnſtrecken nach Colcheſter und Cambridge. Die 
Zahl der Reiſenden war 482,461; bie Gefammteinnahme 144,808 Pf. ©t., 
wovon die Betriebeauslagen 50,597 Pf. St. — 35%, ME Dividende 
mwurbe für das Halbjahr nur 1°/,%/, vertbeilt. 

16) Briftol-Greter. Dieſe Bahn von 75%, Meilen Länge ift an bie Ger 
ſellſchaft der Great Weftern Bahn verpachtet. Diefe zahlt jährlich eine fire 
Rente von 71,957 Pf. St. und außerdem */, Venny für jeden Vaffagter, 
fo wie für jede Tonne Gut, welche eine Meile weit auf der Bahn befördert 
werden. Im erften Halbjahr 1845 war die Zahl der Reiſenden 203,210, 
auf eine Melle reduzirt 6,616,798, die Ouanıttät der beförderten Güter 
50,024 Tonnen, = 1,997,618 auf eine Deile ; die @innahme betrug ſonach 
44,952 TH. Et. Der Kapitalaufwand der Geſellſchaft hat an 2,000,000 
Pf. Et. betragen und ed wurde für das Halbjahr eine Dividende von 2 Pro» 
zent vertbeift, 

17) Boinburg-Gfadgow. Auf dieſer Bahn wurden in dem erften Halb⸗ 
jahr 1345 eingenommen 66,288 Pf. Et. und ausgegeben (ohne bie Steuern) 
16,877 Pf. St. — 25 Proz. der Einnahmen. Von dem Meinertrag wurde 
eine Dividende von 3 Proz. für dad Halbjahr vertheilt. Bei einer Länge 
von 46 Meilen bat dieſe Bahn 1,700,000 Pf. St. gefoflet. 

18) Great North of England. Diefe Bahn iſt 45 Meilen lang und ver» 
urfachte bis jege einen Aufwand von 1.300,700 Pf. St. Im der eriten 
Hälfte d. I. wurden eingenommen 52,486 Pf. St. und ausgegeben (ohne 
pie Steuern) 16,092 Bf. Et, = 30,6 Proz. der Cinnahmen. Der Rein 
ertrag wurde zur Bertbeilung einer Dividende von 3 Proz. für das Halb: 
Jahr verwenbet. (Wird fortgejept.) 


Unfälle auf Eifenbabnen. 
Großbritannien. — Der Spactator zählt nit weniger ale 17 lin» 
de auf, welche in Zelt von ungefähr 10 Tagen auf engliihen Bahnen 
vorgefommmen, Weber einige neuere Unfälle, bie in den letzten Tagen vorfie- 





Rebaction: &, Esel un 2, Sleim, 
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Ten , werben wir im naͤchſten Blatt berichten. Die Hanbelöfammer hat an 
die Ciſenbahn· Geſellſchaften ein Rundſchrelben erlafien, worin fie nachdrück · 
lich vor Anwendung einer zweiten Lolomotive zum Nachſchieben hinten am 
Zug warnt. 


Vereinigte Staaten. — Huf der Norwih-Worcefter Eifenbaßn 
gerieth in ben erfien Tagen des Monats Auguſt ein Süterzug 6 Meilen von 
Worcefter aus dem Geleiſe, wobel ver Geiger getöntet wurde. Das @eleife 
wurde fo berangirt, daß der dort angefommene Baffagierzug die Stelle nicht 
yaifiren konnte und Lokomotive und Wagen jur Weiterſchaffung ber Reifen- 
ben aus Worcefter berbeigehelt werben mußten. — Unfälle find auf ameri» 
kaniſchen Bahnen faſt eben fo felten, wie auf ben deutſchen, und dürſie ber 
Grund hievon hauptiächlic in ber geringeren Geſchwindigleit zu fuchen feyn, 
mit welcher auf venjelben in ver Megel gefahren wird. 


Verfonal: Nachrichten. 


Der Meferent in Staats ⸗Ciſenbahnſachen, Hofrarh v. Kremer, if von 
der Stabt Prag mit dem Diplom eined Ehrenbürgers beehrt worden. 


Bekanntmachungen 
für Akziowäre, Sabrikanten, Unternehmer, Beifende ic. 


GeneralsDerfammlungen. Am 25. September zu Stettin Genrralver: 
fommlang der Stargard» Pofener Etſenbahn-Geſellſchaft. 

— 24. September in Zittau Gemeralverfammiung der Aljionäre ber Löbam 
Zittawer Eiſenbahn. 

— 4, Dftober in Düffeldorf Generalverfammlung ber Mfzlonäre ver Düffel: 
dorf-@lberfelder Eiienbahn. 

Ginzablungen, 20. Sept. — 1. Oll. im Burcan ber Geſellſchaſt in Zittaz 
hritte Ginzahfung von 10 Proz. auf die Alzien ver BöbausZittauer Bifen- 
bahn. 

— 30. September in Wien bei der Haubllaſſe viette Cüzahlung von 50 Proz. 
zum  BelpzigeOberberger Gifenbahnbau ber Ruifer:herbinanbs:-Rorbs 
bahn. 

Gifenbahnfahrten. Zwlſchen Brag und Wien täglich Zmal, wm 54, Ube 
früh meb 5%, Uhr Abende von Prag und um 6 Uber früh und 8 Uhr Abends 
von Bien. 





[28] Säcbfifch-Schlefifbe Eifenbabn. 


In Mr. 24 ber in Stuttgart erſcheinenden Elſenbahn⸗ Zeitung finbet fih S. 205 

ein Wrtifet über die Sähffh-Schleilfepe Eifenbahn, worin es unter anberm heißt: 

‚ber Bau der Bahn fell von zwei ObersIngenieusen, ben Herren B. &. 
VPreßlet und G. 2. W. Krauſch geleitet werden.“ 

Meun es nun hlernach zweifelhaft ftelnt, wie vie Stellung ber beiben Her- 
von in Bequg zur Ausführung dieſes gewiß ſehr gtoßartigen und ſchwlerlgen 
Bauté, iſt; To erlaubt man ih, über den Wirfungsferis eines jeden ber bel⸗ 
ben Herren Ober Ingenieure Nadhfichendes zur allgemeinen Kenntniß zu Bringen. 

Es hat nämlih Her ©. 8. W. Krauſch die Projekjion der Bahnlinie, fo 
wie ber ausjnführenden Damms, Brüden-, Schleußen- und anderer babei vor⸗ 
kommenden Bauten, die Anlegung ber Bahnhöfe ıc., überfaupt bie Nusfüh: 
rung des ganzen Baues ber Bahn zu leiten, und {R ſomlt bie Perfon, melde 
bie meifte Vertretung hat; wogegen Herrn 8. K. Prefiler bie Bunljion ale bes 
raihtudet Ober⸗Ingenieur bei dem Direftorium genannter Gifenbahn zjußcht, 
und dem zugleich die Unterfuchung des vom DbersIngenleue Kraufch für bie 
Bahn beanfpruchten, vom obengenannten Direktorium und von ber hohen Staates 
regierung genehmigten Terraind in Betreff ber Vorarbeiten, nämlich ber Ber 
meflung, des Nivellicend sub der Anfertigung von Grund und Proſilriſſen — 
deren dellung von ihm geſchlehhl — fo wie die Mififtenz bei dem Grpropragiond: 
geihäft übertragen iſt a 





In Gommifflon der J. B. Mehler'ſchen Buchhandlung (a Stuttgart. 


Jede Woche eine Nummer von eis 
nem Bogen, jebe zweite Woche wenlg⸗ 
flens eine Jeichnungsbeilage. Abon⸗ 
nementöpreis im Buchhandel 5 Al. 
18 Kr. U. 24 Fuß over B Thaler 
Preuß. für das Halbjahr. Weftel: 
lungen nehmen alle Buchhandluns 
gen, Poſtaͤmter und Seitungserpebt: 
jlonen bes In⸗ aud Muslandes am 
Abminifirazionen werben erfucht, 
ihre Mecenichaftaberichte, monatliche 
Frequenz: Ausweile unb andere ihr 
Unternehmen betreffende Nachtichten 
fo wie ihre Anfüänbigungen ber 
Rebalzion ber Eiienbahnseituns 
zugehen zu laflen; Ingenieure mb 





Betriebskeamte werben aufgefors 
dert zu Mittheilung alles Wiſſens⸗ 
werthen in ihrem Bade gegen anflins 
diges Honorar, und Buhhanblun: 
gen zu Ginfendung eines Preierems 
plares ber im ihrem Derlage erſchel⸗ 
enden, bas Ingenleurſach betreffenden 
Schriften behufs der Beurtheilung in 
biefem Dlatte. Einrũckungs gebühr 
für Anfündigungen und literarlice 
Anzeigen 2 Sgt. ev. 7 Ke. ıh, für 
den Raum einer gefpaltenen Petitzeile. 
Adreſſe 3. B. Metzler'ſche Buch⸗ 
handlung in Stuttgart, oder, wem 
Leipzig naͤhet gelegen, Georg Wir 
gand, Buchbaͤndler in Leipzig. 
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Inhalt. Weber achträderige Eifenbahnwagen. — Erfindungen und Verbefferungen. Kitt zur Verbindung von Baumaterialien. 
— Frequenz and Einnahme der mit Dampffraft betriebenen deutſchen Eifenbahnen, Monat Iuli 1845, — Kurfe dentfcher Eifens 
babnakzien, Monat Auguſt 1845. — Gefete nnd Verordnungen, Deterreichifche Derorbnung über Anlage und Benüpung ber Dampf: 
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Ueber achträderige Eifenbahnwagen. 


(Mit einer lithogtaphirten Beilage, Nr. 20. *) 





2. Allgemeines. 

Es gibt feinen Zmeig der @ifenbahntechnit, welchem ber Ingenieur we- 
niger Aufmerkfamfeit zumenbet, und ber biefelbe mehr verdiente, ald der 
Bau der Gifenbahnmwagen. Bon der ſolſden Ausführung diejer Betriebe» 
mittel wird in hohem Maße die Sicherhelt des Transports, von ber zwed« 
mäßigen Konftrufgion und Einrichtung der Berfonenwagen vie Bequemlich ⸗ 
keit und Annehmlichkelt des Meifend bebingt. Was durch die Erzielung 
günftiger Steigungd- und Krimmungsverhältniffe beim Eifenbahnbau ge- 
wonnen wird, kann durch einen verfehlten Bau der Eifenbahnfahrzeuge ganz 
oder tbeilmeife wieder verloren werben, und mas nüpt dem reifenden Pub⸗ 
litum gegenüber die Sorgfalt, die man auf Herſtellung und Unterhaltung 
einer Eiſenbahn verwendet, mas nüben Solidität des Unterbaues, große 
Stärke und forgiäftige Befefligung der Schienen, wenn bie Wagen auf eine 
Weiſe gebaut find, daß fie das Reiſen unſicher, ober mangenehm und er» 
mübenb machen? — Ber viele Eiſenbahnen hereist hat, wird gefunden ha⸗ 
ben, daß vie beftfonftruirten von ihmen nicht immer viefenigen find, auf 
denen man om angenehmften fährt, daß vielmehr das Stoßen, Schwanfen 
und Mitteln oft ba am größten ift, wo man ed am wenigſten erwartet, und 
vieh Fann offenbar nur dem Bau der Wagen zugeſchrieben werden. 

Mittheilungen über Konflrufzionen von Gifenbahnwagen, die fich als 
vorteilhaft und zweckmãßig bewährt haben, bürften daher ven Lefern dieſts 
Blattes um fo mehr willfommen ſeyn, je feltener dieſe Betriebsmittel bis- 
ber Gegenſtand der Darftellung in techniſchen Zeitfchriften geweſen find. 

Ein Eiſenbahnwagen, für welchen Transport er auch immer beitimmt 
fern mag, beſteht aus zwei Hauntbeftandibeilen, einem Untergeftelle 
und einem Obertbeile. Die Untergeftelle find in der Megel für alle Klaf« 
fen von Wagen von gleichem Bau, ihre wichtigſten Beſtandtheile find die 
Märer und Achſen, Achſenbüchſen, Federn und Bremsapparate. Die 
Obertheile richten fh dagegen nad} der Beſtimmung der Wagen; fie 
werben nicht nur für verſchiedene Gegenflände des Transports, ſondern auch 


*) Die Erflärung der Abbiltung anf Blatt 20 folgt im ber nächſten Nammer, 
mit welder zugleih eine weitere Beilage, die Details zu ber Konftentzjion bes 
Güterwagens enthaltend, ansgegeben werben wirb. 


für jede Klaffe von Meifenden anders gebaut und eingerichtet! Die innere 
Abtbeilung, die Anoronung und Zahl der Eige, bie Größe der letzteren, 
deren größere und geringere Bequemlichkeit, dann aud ber Grad ber Ele⸗ 
ganz find Gegenflände, in welchen nit nur die Wagen verſchiedener Klaſ- 
fen auf einer und derfelben Gifenbahn, fondern auch die Wagen einer und 
berjelben Klaſſe auf verſchiedenen Gifenbahnen von einander abweichen. 

Sauptfächlic ift es aber die Zahl der Mäder und die damit in Zuſam⸗ 
menbang ſtehende Größe, oder eigentlich Länge ber Wagenfaften oder 
Obettheile, wodurch ſich die Wagen auf verſchiedenen Ciſenbahnen von ein» 
ander unterfcheinden. Mit ver Zahl ver Räder bezeichnet man gleihfam das 
„Syſtem“ ver Wagen, und es ift daher vor Allem nothwendig, über dieſen 
Punkt ausführlih zu ſprechen. 

In England und auf dem Kontinent hatte man anfangs Feine anderen als 
vierräderige Wagen, und auch jegt noch bedient man ſich derſelben auf 
den meiften europäifchen Ciſenbahnen. Je nach der Klaffe von Meifenden, 
für melde ein folder Wagen beflimmt ift, enthält er 18 bis 40 Platze. 
Die ſechsräderigen Wagen find fpäteren Urfprungs. Der Umſtand, daß 
einem vierränerigen Wagen Feine beveutende Länge gegeben werben kann, 
ohne bie (Enden defielben zu weit über die Unterftügungspunfte hinaudragen 
zu laſſen, und hiedurch eine galoppirenve (rocking) Bewegung eintreten zu 
lafien, führte auf mehreren Bahnen zur Anwendung von drei (flatt zwei) 
Aäverpaaren,, von welchen ſich das mittlere genau unter der Mitte bed Wa- 
gend befindet. Es wurben biemit die Vortheile erreit, daß die Zwiſchen⸗ 
raͤume oder Unterbrehungen im Train und in demfelben Maße die Zahl 
der Verbindungen vermindert, das Verbältnifi der nupbaren Laſt (d. i. des 
Gewichtes der Reiſenden) zum Gerichte des leeren Traind um etwas ver⸗ 
befiert, und im Balle eines Achſenbruchs vie Gefahr vermindert wird. Fer» 
ner kann au die Bewegung bei einem ſechsräderigen Wagen viel fanfter 
gemacht werben, weil man hier den Federn mehr Spiel geflaiten darf, wie 
denn auch die Anwendung der nur aus einfachen Stahlplatten beſtehen- 


‚ben, fogenannten Bogenfebern blos für ſechs räde rige Wagen alt zuläffig 


und vortbeilbaft erfannt worden ift. Gin ſechſsräderiger Perfonennengen 
enthält je nach ver Klaſſe 30 bis 60 Pläpe. 

Den angeführten Vortbeilen diefer Wagen flebt indeſſen der Nachtheil 
gegenüber, dad fie, wie bie fechdräderigen Lokomotiven engliſcher Konftrufz 
zion, nicht mit der erforderlichen Leichtigkeit und Sicherheit durch Harfe Bahn. 
turven laufen. Das Miteel, welches man zur Verminderung diefes Uebel⸗ 
ftandes bei Lofomotiven anwendet, bag man nämlich dem mitıleren Räder⸗ 
paare feinen Spurfranz gibt, hat bei den Wagen noch nirgenvs Anwendung 
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gefunden, und die an drei parallelen Achſen feftfigenben ſechs Räder müſſen 
daher in Krümmungen eine weit größere Seitenteibung verurſachen, als bie 
gleiche Anzahl gleich ſchwer belafteter Mäder von vierräderigen Wagen, *) 
Bei Bahnen, deren Alignement fein ſolches Hinderniß darbietet, waren #8 
häufig andere Ruͤckſichten, welde der Einführung ver fechsräperigen Wagen 
entgegen waren, pamentlich bie unzureichende Größe ver Drebſcheiben und 
der Umftand, daß bei einem wanbelbaren Verkehr die Manipulazion mit 
Heinen Wagen viel Teichter ift und man bei ihrer Anwendung nit nöthig 
hat, wegen des Transports einer geringen Anzahl Berfonen eine große nug- 
Tofe Laſt mitzuführen. 

Viel früher, als vie ſechsraͤderigen Magen auf ven europäiſchen, find bie 
adträberigen Wagen auf ven amerifanifchen Bahnen in Anwendung ger 
Lommen, Ihre Ginführung batirt fi vom Jahr 1534, in welchem ver Me⸗ 
chaniker Roh Winans virfelten für die Baltimere-Odio Bifenbahn fon» 
fruirte, und ihre Bortbeile wurden fo ſchnell und allgemein anerkannt und ger 
würbigt, daß man von jener Zeit an ben achträderigen Wagen auf allen neuen 
Eiſeubahnen den Borzug einräumte, während man auf den älteren bie vierrä⸗ 
derige nach und nad durch achtraͤder ige zu erfeßen juchte. Die Anwendung 
von fehöräperigen Wagen dagegen ift den Amerikanern gang fremd geblieben. 

Ein ahträderiger Wagen amerikaniicher Ronftrufzion beſteht aus zwei 
vierräderigen Untergeitellen une einem 30 bis 40 Fuß langen Ober: 
tbeile. Jedes Untergeſtelle il an einem Zapfen des Obertbeils drehbar 
(wie ber truck ver amerifanifchen Lokomotive) und hat die zwei Raͤdetvaare 
ehr nahe beiſammen, woburd ed ſich fehr leicht und unabhängig von dem 
anberen Untergeftelle jelbft in ſehr jharien Kurven bewegt. Die Art und 
Meife, wie der Obertheil oder Wagenkaſten auf ben Untergeftellen aufrußt, 
geftattet ferner, Daß die Ichteren bem Undulazionen des Geleiſes ſich an« 

ſchmiegen können, obne ihre undulirende Bewegung dem Kaflen mitzuibeie 
Sen, weßhalb denn auch ſelbſt auf ven Leicht konſtruirten und nicht zum beften 
unterbaltenen amerifanijhen Bahnen vie Bewegung für die Meifenden eine 
fanfte, ja in ber Regel eine fanftere ift, ald auf ven folibeflen englifchen, 
belgiſchen und deutſchen Gifenbahnen. #*) Die Berregung wird nicht ver⸗ 
Thlimmert, welche Länge man immer bem Wagen geben mag; tbenfowenig 
hat dieſe auf bie Seitenreibung in Kurven einen Ginfluß; und wenn in Ber 
ziehung auf bie Sicherheit bei Achſenbrüchen fon die ſechsräderigen Wagen 
vor ven vierräberigen einen Vorzug beflgen,, fo ift dieß noch mehr von ben 
adträberigen ver Hall. Am beflen baben fich diefe aber in ben Fällen bes 
währt, mo eine Sofomotive das @eleife verlieh oder Kolliſtonen ftartfanden; 
ein adträberiger Wagen ſteht nämlich jo feft um» ficher auf dem Geleife, 
daß ed einer auferordentlihen Kraft bebarf, ihn and den Schienen zu werfen. 

Wenn nun die ahträderigen Wagen binfichtlich des Bares ihrer Untergeftelle 
und ber Berbinbung derſelben mit dem Obertbeilen Vortheile befigen, bie 
den vier⸗ und fecböränerigen Wagen abgeben, fo gilt dieß nicht minder in 
Beziehung auf bie Einrichtung, die man biefen Wagen, wenn fle für ven 
Perfonentransport beftimmt, im Innern geben fan. Gin 30 bis 40 Fuß 
Tanger, 8"), bis 9 Fuß breiter und 7 Bub hoher Wagentaften bietet ei- 
nen Raum dar, ber mannigfaltige, für die Benuemlichfeit und Annehm - 
lichkeit ber Meifenven berechnete Gintheilungen unb Ginrihtungen zuläßt. 
Die auf den enropäifhen Eiſenbahnen benügten vier⸗ und jehäräterigen 
Wagen find in der Regel in Coupés eingeteilt, deren jedes zwei Bänfe 
mit 3 big 5 Sigen enthält. Die Zahl ver Coupés iſt bei den vierräderigen 
Wagen 3 ober 4, bei ven fedhäräberigen 5 bis 7. Die Wagen ber lehten 
Klaffe find auf vielen Bahnen nicht auf dieſe Weife abgetbeilt, ſondern blos 
mit Bänfen verfehen, die der Quete oder Länge nah angebracht find. Eine 
eigentblimliche, keineswegs zur Nachahmumg anzuempfehlenne Ronftrufzion 
haben die Wagenobertheile auf den belgiſchen, und die benfelhen nadgebil- 


*) @s ih ums micht belannt, auf welde Weije Hr. Themor in Berlin (vgl. 
Gifenb.e3eit. Mr. 22) dieſem Uebelſtande bei feinen feherärerigen Wagen abhitit. 

*) „Die Ginführung der adträberigen Wagen If ganz allein die Urſache, 
bag man auf (amerilanifchen) Bifenbahnen mit ſchwachen Schienen von 2 bis 
2", Zoll Breite und Y,—*ı, Zoll Dickt Paſſaglerwagen mit 15 und mehr (emal.) 
Meilen Geſchwindigkeit beisrtern Tann, ohne eine unangencehmere Bewegung 
ber Wagen, als auf maffiven Schienen zu fühlen, Sowohl die Bahn wie bie 
Bagen werten bebeutendb geſchent, und tie Reparaturen ver Wagen betragen 
ebenfo wie jene der Lelomotiven weit weniger als in Guropa.” (Werfiner's 
Berichte aus ben Verelnigten Staaten von Morkanterifa.) 





deten auf ben babifchen, rheiniſchen, elſaßiſchen und noch einigen anberen Bah⸗ 
nen. Die Wagen erfler Klaffe Haben bort nur zwei Coupés zu je IPlägen, 
burdh einen unbenügten Bang getrennt, der quer dur ben Magen geht 
(auf der Taunusobahn dienen biefe Wagen für die zweite Klaffe.) Die Wa⸗ 
gen zweiter Klaſſe ſiad im Inmern durch Feine Scheivewände abgetbeilt, fon« 
bern enthalten bloß 6 auer durch ven Wagen gehende, mit Roßhaarzeug ger 
polfterte Bänke (ohne Lehnen) für je d Verfonen. Bei beiten Klaſſen hat 
ber Wagen auf jeber Seite nur eine Thüre. Daffelbe gilt von ven Wa— 
gen dritter Klaffe, die, ganz oder nur an ven Seiten ofjen, mit ungepol⸗ 
fierten, quer Dur den Wagen gehenden Bänfen verieben find. So fehr 
meiden übrigens die Wagen ber verſchledenen Bahnen rückfichtlich ihrer 
inneren Ginritung von einander ab, Daß die Wagen erfter Klaſſe von einer 
Bahn oft nichts vorand haben vor ven Wagen zweiter Klaſſe einer andern, 
und ebenio vie Wagen zweiter Klaſſe ber einen ven Wagen dritter Klaſſe ver 
andern gleich find, Am beiten ift in dieſer Beziehung für das Publikum auf 
den Öfterreigifchen und einigen ber neueren Kifenbahnen von Norddeutſch⸗ 
land geforgt, auf wel letzteren man ſich auch großentheils der ſechsraͤderi 
gen Wagen bedient. Die achträderigen Wagen auf den amerikaniſchen Ei- 
fenbahnen haben dagegen in der Megel nur für eine Klaſſe von Reiſenden au 
dienen. Mur auf fehr wenigen Bahnen beförbert man auch Reiſende zweiter 
Klaſſe. Der Eingang in einen ſolchen adıträberigen Wagen findet von beiden 
Enden ftatt,, und «8 find dort zu biefem Behufe Platformen ober Borpläge 
angebracht, aufbie man mittelft bequemer Stufen gelangt. IA ver Wagen in 
zwei oder mehrere Departements getheilt, jo fommuniziren diefe durch in 
ben Scheidewãnden angebrachte Thüren. Der Gang burd den ganzen Wa⸗ 
gen aber, (oder vielmehr durch den ganzen Xrain, benn bie erwähnten 
Platformen bilden gleichiam Brüden von einem Wagen zum andern), barf 
nirgends unterbrochen fern; eine Ginrihtung, bie den Ronbufteurs die Auf⸗ 
ficht über die Paffagiere, vie Abnahme ver Billete fehr erleichtert, zugleich 
aber auch den Meifenben jehr angenehm ift, welche auf dieſe Weife nicht in 
einen Meinen Naum eingefperrt find, ſondern ſich während ber Fahrt frei 
tur Den ganzen Wagen bewegen, fo wie von einem Wagen in den anbern 
begeben fünnen. Die Sitze, jeder für zwei Perfonen, find in zwei Meihen 
auf beiden Seiten be6 freien Ganges ber Duere nach aufgeftellt und mit bes 
weglichen Schnen verſehen, wodurch ed den Reiſenden möglich ifl, nach Be- 
lieben vor» ober rücmärtd zu ſitzen Gewöhnlich hat ein, durch feine Zwi- 
ſchenwaͤnde getrennter Wagen 14 Baar Eige ober 56 Pläge. Indeſſen be- 
läuft fi die Zahl ver legteren häufig auch bis auf SO. 

Man hat fih, beſonders bei langen Bahnlinien, nicht immer mit diefer 
einfachen Einrichtung begmügt, ſoudern ben Reiſenden noch größere Annehm- 
lichteiten und Bequemlifeiten dadurch zu verſchaffen gefucht, daß man bes 
fondere Aypvartementd, Salons für Damen, Water elosets x. einritete. 
Da, wo Nahtfahrten gemadht werben, tmurben in ben Wagen Bauteils, in 
weichen ſich bequem ſchlafen laͤßt, ober fogar förmliche Schlafftellen ange» 
bradt, Ueberbanpt ſieht der Amerilaner in ben langen Eiſenbahnwagen 
mebr Achnlidfeit mit einem Heinen Dampfboot, ald mit einem Voftmagen, 
und er fucht Die Eifenbahnwagen-Rajüte fo „comfortable" wie möglich ein« 
zuridhten, während man auf den europälihen Bahnen die Ciſenbahn-Merſo ⸗ 
nenmwagen von ben gewöhnlichen Diligencen fo wenig verſchieden hält, daß 
man in ber äußeren Form und beim Äußeren Anſtrich bie Abtheilung in 
Goupes ſelbſt da erfichtlich zu machen pflegt, wo bie Innere Cinrichtung eine 
ganz andere ifl, 

Den angeführten Vortheilen ungeacbtet, haben bis jegt achträderigt Per« 
ſonenwagen in England, Branfreih und Belgien gar nicht, und in Deutſch- 
land nur auf der Wien-Blogguiger und Berlin Frankfurter , fowie neuer 
tings auf den öfterreihiihen Staats-Gifenbahnen Anwendung gefunden. 

Uns find nur zwei Einwendungen befannt, bie nicht ganz ohne Grund 
gegen die Benügung diefer Art Wagen gemadt werben: bie fchmwierigere 
Manipulazion beim Verjieben der Wagen, Zufammenflellen ver Trains ac. 
und die Nothwendigkeit, in der man fich zuweilen beſindet, behufs der Ber 
fÖrberung einer geringen Anzahl von Paffagieren einen großen ſchweren 
Wagen mitzufchleppen, Einwendungen, die man, wie bereitd angeführt, 
au gegen die Einführung der ſechsraäderigen Wagen erhoben bat. Was 
den eriten Cinwurf betrifft, jo find 4 bis 5 Perfonen mehr als bimel- 
chend, einen etwa 120 Zir. wiegenden, adträterigen Magen auf horie 
zontalem Geleiſe fortzubewegen, und fehlt es auf einem Bahnhofe nie an 
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Arbeitern, die hiezu verwendet werben können, Biel gewichtiger iſt bie 
zweite Einwenbung, inbem beſonders bei Bahnen mit flarfen Steigungen 
febr darauf geſchen werben muß, daß fo wenig wie möglich unnüge Loft 
trandyportirt merde. Dan kann aber dem Uebelſtande zum Theil dadurch 
ausweichen, daß man nicht für jede Klaffe von Mekfenden befondere Wagen 
beftimmt, fonbern in einem und bemfelben Wagen mehr als eine Alaffe von 
Meifenden aufnimmt; eine Ginrihtung, die man auf vielen Eiſenbahnen 
auch ſchon bei ven ſechs⸗ und vierräderigen Wagen eingeführt bat. WIN 
man ld biemit nit begnügen, fo unterliegt es ja keinem Anſtand, nebft 
ben achtraͤderigen Wagen eine Meine Anzahl vierräteriger anzuſchaffen, die 
an den wichtigeren Stazlonen flet$ als Reſerve bereit ſtehen können. Es 
wären dieſe Wagen, vie binfihtlih ihrer inneren Ginrihtung ſich von den 
adträderigen in gar nichts unterſcheiden ſollten, fürger zu maden, als bie 
germößnlichen vierräderigen, bamit fie ihre ziel Räderpaare fehr nahe beis 
fammen haben, und ih in Kurven nicht minder leicht bewegen, ale vie achte 
räberigen Wagen. — 

Nach dieſen allgemeinen Bemerkungen wollen wir zur fpeziellen Darftel- 
lung und Erläuterung ber amerifanifhen achträderigen Wagen fhreiten, 
und biebei auf bad Ginzelne ihrer Konftrufjion näher eingeben. K. 

(Bortfegung folgt.) 


Erfindungen und Werbefferungen, 


Kitt zur Verbindung verfchiebenartiger Baumaterialien, 
von Huftin, Zieh Ingenieur. 


Diefer Kitt wirb folgendermaßen bereitet, Man vermiſcht kleingeſchnitte⸗ 
nen Kautſchuk mit Mapbta und zwar auf 4.5 Litres Naphta 0.25 Kilogr. 
Rautfhuf, und rührt diefe Miſchung bit zur vollſtändigen Löfung um. &o» 
fort wird die Mifhung erwärmt und einem Gewichtstheil berfelben zwei 
Genictötbeile Lak unter befländigen Umrühren zugeſetzt. Je nachdem ber 
auf diefe Weife bereitete Kirt mehr Zählgfeit ober Feſtigkeit beſitzen fol, 
wird dad Verhalmiß bed Kautſchul zum Laf verftärkt oder vermindert, übri= 
gend Kann zu gewiffen Zweden anfatt bes Lafs auch Pe, Gary ober Bis 
phalt verwendet werben, Anzuwenden ift biefer Kit zur Verbindung von 
Steinen, gebrannten Waaren, Schiefer, Glas, Holz und anderen Bauma« 
terialien. Beide zu verbindende Stüde werden erwärmt, der Kit gleid« 
falls erwärmt, beiverfeit® aufgetragen und dann erft bie Stücke miteinander 
in Berührung gebradı und zufammengepreft. 





Frequenz und Einnahme der mit Dampfhraft betriebenen deutſchen Eifenbahnen. 
Monat Juli 1845, 


| 
+1 F Güter 
Mamen ber Bifenbahnen. „= in 
5 ei Zentnern. 
* 





1 | Altonafil. - 2. 2.» 45,715 40,065 — 
2Badiſche Stanisbahnen . . | 21.50] 173,600 | 100,117 89,924 
3 | Dayeriihe Staalsbahnen . | 70,232 43.962 — 
40BetlitAnhall ne 30,830 99,187 53,427 
5 Granlfurt a. O... 30,995 51,370 37,931 
6 »  Potsbam } 47,596 ; 31,203 13,550 
7. En. 32,505 | 62,338 | 77,390 
8 | Boumöln . » - : = 68,327 — — 
Breaunſchweig' ſcht Bahntn 54,284 20,542 _ 
40 | Breslau freiburg » 33,559 | 31,418 | 85,188 
11 | Düßelsorf:@iberfelb 42,205 20,601 | 113,736 
12 | Hamburgs Bergedorf 25,150 8,300 _ 
13 | Hanmöverihe Bahn . 20,094 16,154 35,828 
14 | Feipyig Dessen . » 50,718 786,401 | 110,362 
15 | Magbeburgchalberitaht — — — 
16 - Reife - - 73,359 — 99,349 
17 Niederſchlefiſch⸗Naͤrliſche 19,590 _ 1,528 
18 Nordbahn (Kalfer-Berbins) . 63,296 | 108,236 | 185,881 
19 | Rümberg- Bürtb . . . » 45,842 4,873 293 
20 | Dberfchlefiige Bahn . . » 25,731 22,862 — 
21 | Oeſterreichiſche Staatchahn — — — 
22 | Mbeinifhe Babe . . . » 55,044 76,400 | 303,084 
23 | Säidhfifh:Danerifhe Bahn . 20,255 21,353 47,730 
24 | Tommue Bahn . . . - » 116,609 — — 
25 | Wien⸗Gloggniß ! 163,952 | 118,443 | 814,907 


| 299, 20]1.317,397 
’ 










Bemerlungem 


14,605 54,670 | 3905 
37,169 | 139,004 | 6465 2) MonnheinsRehl. 
9,748 53,711 | 2484 3) Manchen⸗ Augebutg; Oberhauſen⸗Donau⸗ 
26,817 | 125,084 | 6221] woͤrth; Rürmberg- Bamberg 
16,910 | 73,787 | 6864 9) Brasnſchweig⸗ Harzburg; Braunfichwelgs 
2,765 33,908 | 9705 Oſchersleben. 
0200 81,740 | 4590 | 19) Sannover-Braunfdweig. 

— 23,310 | 5977 15) Die Frequenz und Ginnahme für ben Mor 
15,026 44,568 | 3428 | nat Juli Hoffen wir in ber Tabelle für ben Mor 
11,102 42,520 | 4626 | nat Auguft nachtragen zu loͤnnen. 

12,481 34,174 | 9709 17) Breslau⸗Liegnitz. 
347 8,847 | 4003 18) Wien: Ollmip; Prerauskeipnid; Lun⸗ 

5,730 21,884 | 2582 | benburg:- Braun; Florisdorf-Stoderau, 

31,094 | 108,485 | 6999 | 20 Breslau Dppeln. 

— — — 21) Marguſchlag⸗ Graͤtz. Ueber bie Frequenz 

— 111,122 | 7055 | und Finnahme iſt nldts bekannt geworben, 

— 18,924 | 2271 22) Röln-Belgifhe Grenze, 

94,805 | 203,041 | 4834 23) EeipgigErimmigfgan. 
10 4,895 | 6118 24) Franlfurt⸗ Kaftel⸗Wieobaben. 

6,908 29,771 | 2768 
43,615 | 120,015 | 1034 

9,997 31,330 | 3481 

— 68,033 | 1194 

32,466 154,770 115477 





1.589,333 | 3705 


Anmerkung. Sämmtliche Geldbeträge ind auf Gulden rheiniſch reduzirt, bie Zentnerzahl dagegen, ungeachtet ber Heinen Verſchiedeuheit unter 


den Gewichten ver verſchiedenen Laͤnder, unverändert gelaffen. 


Unter ven Einnahmen vom Gütertransport find die Cinnahmen für Lieberfzacht beim Ge⸗ 


pi der Meifenden, unter ben Geſammteinnahmen dieſe ſowohl, als die Ginnahmen von Equipagen- und Vich-Transport begriffen. 

Mit Ausihluß ber Öfterr. Staatsbahn und der Magdeburg - Halberſtaͤdter waren im Monat Juli 1845 in Deuiſchland 278.40 geogr. Meilen Gl 
fenbahnen in Betrieb. Sie wurden ohne Rückſicht auf die zurüdgelegte Weglänge benügt von 1,317,397 Perfonen. Ihre Gefammtieinnahme betrug 
1,588,353 fl. rh. und auf bie geogr. Meile reduzirt, durchſchnittlich 5705 fL. rb. 
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Kurfe deutfher Eifenbahn-Aksien. 
Monat Anguft 1845. 


— — 
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Eine Vergleichung der Durchſchnitiskurſe vom Auguft mit jenen vom Juli 1845 zeigt, daß im Allgemeinen eine, wenn aud nicht bebeutenbe 
Beſſerung der Kurfe im Tegtgenannten Monat ftattgefunven hat, Nur Bonn-Göln und Magdeburg-Halberflatt find, erftere um %/,,, letztert um 3%, %, 
gewichen, die Kurfe aller andern Babnafzien aber geftiegen, am meiften Wirn-Bloggnig (4) %-) 





Geſetze und Verordnungen, 


Defterreichifhe Berordnung über Anlage und Benüsung 
von Dampfleffeln. 

$.1. Bevor ein Dampfleffel, er fen für eine lebende Dampfmaſchine 
von hohem ober nieberem Drude, ein Dampfboot, eine Rofomotive für Ei» 
fenbahnen oder für was immer für einen Zweck überhaupt beflimmt, ange: 
wendet werben barf, hat der betreffende Mechaniker, Verfertiger oder Eigen ⸗ 
ihfimer,, für weldgen der Keffel beſtimmt iſt, und zwar noch bevor berfelbe 
eingemanert, mit einem Mantel ober einer Hülle umgeben wird, bei ber 
Lanbeöftelle vie gefegliche Keſſelprobe nachzuſuchen, welche in der Hauptflabt 
ſelbſt und in bern Umgebungen bid auf eine Entfernung von ſechs Meilen 
durch dad beſtehende l. E. polstegnifche Inftitut, bei Entfernungen über 
fehs Meilen von ver Haupiftabt aber, und In jenen Hauptftäbten, wo noch 
kein k. E. polytechniſches Inſtitut beſteht, durch die f. F. Baudirekzion mit 
Beizlehung der einfhlägigen Öffentlichen Lchranftalten oder wiſſenſchaftlichen 
Inflitute vorzunehmen it. 

$.2. Die Probirung ber Dampfleſſel von jeder Form und Konftruf- 
zionsart, mit einziger Ausnahme der Lokomotiveleſſel für Eifenbahnen, wird 
mittel Einpumpen vom Waſſer auf das Dreifache jened Druckes, wel⸗ 


Ken beim Gebrauche der Dampf im Keffel im höchſten Falle über den Aufi« 
drud annehmen fol, vorgenommen, 

Dabei wirb ber Drud einer Mimofphäre mit 12%, U auf ben Quadrat ⸗ 
zoll (Wiener Maß und Gewicht) in Rechnung gebracht. 

$. 3. Die Lofomotivefeffel für Eifenbahnen werben auf viefelbe Art, jer 
bo nur auf bad zweifache des im vorigen Paragraphen genannten 
Drudes probirt. 

Die näheren Erläuterungen dieſer beiven Paragrapbe find in ber beifol» 
genden Inftrufzion enthalten. 

8.4. Die Sicherheitöventile dürfen alfo beim Gebraucht des Kıflels 
hoͤchſtens nur mit dem dritten Theil, und bei einem Lofomotivefeffel 
mit ber Hälfte jenes Gewichtes befaftet werben, bei welchein ver Kefſel 
probirt wurde; dabei muß, wenn ein Ventil nicht unmittelbar, fondern 
mittelft eines Hebels, an welchem ein Gewicht hängt, niebergebrüdht wird, 
dieſes Aufbängegemicht für ven Außerften Bunft des Hebels, wohin daſſelbe 
no gejihoben werben kann, berechnet ſeyn. 

Bei Lofomotine> und folden Keffeln, bei melden anftatt des Aufhänge 
gerwichtes eine Federwage angebradht ift, muß diefelbe fo eingerichtet werben, 
daß He nicht über jenen Punkt hinaus, welcher bei der Keflelprobe zum 
Grunde Ing, geſpannt werben Fan, 

$.5. Ieder Dampfteifel muß mit 3 wei Sicherheitsuentilen von geböri« 
ger Größe, wovon das eine in einem Gehänfe eingefchloffen, das andere 
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aber bem Maſchlniſten oder Wärter des Keffeld leicht zugänglich ſeyn muß, 
und auferbem noch mit einem Queckſilber-Manometer mit oben offener 
Möhre verſehen ſeyn. 

Die Inftrufzion enthält eine Tabelle Über bie in den einzelnen Fällen nö⸗ 
thige Größe der Sicherheitöventife, fo wie aud eine Anweiſung über eine 
zweckmaͤßlge Form berfelben und des Manometert, 

$. 6. Jeder Dampfleffel muß, ſelbſt wenn er mit bem gewöhnlichen 
Schwimmer ober ben Probirhähnen verfeben wäre, nod außerdem dad be⸗ 
kannte Waſſerſtaudglas, d.i. ein mit dem Innern des Keffels auf ge⸗ 
hörige Weiſe kommunizirendes Glasrohr, auf bie Art, wie es bei ven Loko⸗ 
motiveleſſeln der Ball ift, eingerichtet beflgen, durch welches man den wah ⸗ 
ren Wafferftand im Keffel jenen Augenblick leicht und ficher erfennen kann. 

$.7. Die nah Mafgabe ber Keſſeldurchmeſſer und ber Spannung der 
zu erzeugenden Dämpfe nörhige Wand» oder Blechtide, melde die aus Eis 
ſen · ober Kupferblech bergeftellten zylindriſchen Dampffeffel haben müffen, 
wenn fie zur Probirung zugelaffen werden wollen, if and ber anliegenden 
Tabelle der Inftrufzion zu entnehmen. 

$.8. Nah vollendeter Keffelprobe ($$. Zund 3) werben die Sicherheitd« 
ventile und Hebel, wo ſolche vorhanden, von ber Untetſuchungs ⸗Kommiſſton 
mit einem Stempel verfeben, und die Dimenfionen derſelben fammt dem 
Gewichte ver höchften Belaftung der Ventile, welche beim Gebrauch des 
Keſſels ſtattfinden varf, fo wie nöthigenfalls auch noch jene Merkinale, welche 
die Ioentität bed Keſſels jederzeit wieder erkennen laſſen, ber Landesſtelle 
angezeigt. 

$.9. Die hierauf von Seiten der Landesflellen an bie betreffenne Partei 
Ginausgegebene Bewilligung zur Benũhung bes Dampfkeſſels, melde zu⸗ 
gleich wiederholen die im vorigen $. erwähnten Dimenfionen ver Ventile 
und Hebel, fo wie das Gewicht ber höchſten Belaſtung derſelben enthält, ift 
entweder im Original ober in einer beglaubigten Abſchrift in ber Nähe des 
Dampffeffels an einem Teiht in die Augen fallenden Orte unter Glas fo 
aufzubewahren, vaf vor Allem bie Angabe birfer Dimenflonen und bie Bes 
faftung ver Ventile (oder vorfommenden Falles die Spannung der Feder⸗ 
wage) leicht fichtbar if. 

$. 10. Durch tiefe vorläufige Probirung des Dampffeffels wird bem Eis 
genthümer, oder nad Umftänven Werfführer, die Berantwortlichleit für 
bie fortwaͤhrende Tauglichkelt des Keſſels keineswegs abgenommen, inbem 
vie erfle Probe nur zur Eutdeclung folder Gebrechen, welde das Zeriprin« 
gen bes Keſſels bei dem erflen Gebraucht befürdten laſſen, keineswegs aber 
für die weitere Dautt befiimmt ifl, 

Der Gigentbümer, ober nah Umflänben au ver Werlführer, bleibt for 
nad für jebe aus bem weiteren Gebraudhe des Dampfleſſels entftehende Ge⸗ 
fahr fireng verantwortlich, und er hat daher ſelbſt vie weitere Sorge (wie 
J. B. die rechtzeitige Reinigung deſſelben von entſtehendem Wafferfteine und 
dergl.) zu tragen, unb fi nad Mafgabe ber fortfchreitenden Abnützung 
von ber ferneren Tauglichkeit und Gefabrlofigkeit des Keſſels fortwährend 
zu Überzeugen, und benfelben bei Zeiten entweder gang außer Gebrauch zu 
ſetzen, ober bie etwa nöthig gewordenen Ausbefferungen daran vornehmen, 
und wenn biefe größerer Art wären, ben Keffel neutrdings geſchlich probi⸗ 
ten zu lafien. 

$. 11. Die bei ver Aufftellung oder Cinmauttung eines Dampfkeifels in 
Feuerſicherheits ⸗· Rückfichten intervenirende Baufommifflen wird zugleich 
auch ihr Augenmerk darauf richten, daß bie ſeitwärts anzubringenben Beuer- 
züge nicht über, fonbern noch einige Zolle unter daß Niveau bed normalen 
Waſſerſtandes des Keſſels zu liegen kommen. 

$. 12. Von viefer im $. 2 vorgefhriebenen Probe, fo wie ben übrigen 
darauf bezüglichen Vorfhriften find nur bie Meineren Dampfapparate in 
chemiſchen und pharmacentifgen Laboratorien, welche jedoch eben ſowohl 
wie bie Papin'ſchen Töpfe mit einem SicherheitKoentil verjehen und 
von dem Verfertiger zur eigenen Sicherheit gehörig probirt ſeyn müflen, 
audgenommen, 

6.13. Die Anwendung qußeiferner Dampfkefjel ober Siedtröhren iſt 
unter keiner Form und Bedingung geftattet. 

$. 14, Jever Maſchiniſt, Lofomotiveführer, Gehülfe oder Geiger einer 
Dampfmaſchint oder eined Dampfleffels, weldem vorzugsweife die Bedie⸗ 
nung ober Leberwadung ver Maſchine oder des Kefjeld anvertraut wird, tft 
gehalten, vorher in einer Mafhinenwerkftätte pie Bauart von Mafhinen, 


in&befonbere von Dampfmajginen, volfonmen ſich eigen gemacht, durch 
längere Zeit bei einer mit Dampfmaſchlnen arbeitenden Fabrik, einer Role» 
motive-Gifenbahn oder auf einem Dampfihiffe als Maſchinenheizer gebient, 
ſich die praktiſchen Kenntniffe zur Beforgung einer Dampfmaſchine daſelbſt 
angeeignet, id; hierüber bei einer öffentlichen inländiſchen tednie 
fen 2chranftalt einer frengen Prüfung unterzogen und ein in jeber 
Beziehung befrievigenbe® Zeugnif erlangt zu haben. 

$. 15. Derjenige, welcher 

a) die angeorbnete Anzeige von bem Gebrauche eines Dampfleffeld zur 
vorläufigen Unterfuhung unterläßt, 

b) vor erfolgter Unterſuchung ben Keflel benüpt, 

c) den bei ber Unterſuchung nicht für fer erklärten Keſſel aleidwohi 
anwendet, 

d) einem Maſchiniſten, Lolometiveſũhrer ober Wärter die Bedienung der 
Dampfinafchine oder des Dampfkeffels , fel6it wenn Feine Maſchine damit 
in Verbindung ſteht, überläßt, welcher ſich nicht mit dem im vorhergehen⸗ 
ben F. Id. vorgefhriebenen Zeugniſſe über feine Beräßigung zu dieſem 
Dienste ausweiſen fann, 

e) das Sicherheitöventil mehr belaftet, als bei ver Keſſelprobe beftimmmt 
wurbe und in ver Konzeifion angegeben ift, 

f) den Hebel, im Falle ein folder für ein Sicerheitäventil vorhanden, 
verlängert ober jonft verändert, ohne davon eine Anjeige zu mahen, und 
endlich 

ge) ſich überhaupt, was immer für eine Handlung oder Unterlaffung zu 
Schulden kommen lägt, wodurch bei dem Gebrauche des Keſſels Gefahr für 
bie körperliche Sicherheit entfiehen Tann, macht ſich einer ſchweren Polizei» 
Uebertretung ſchuldig und wird nad den beſtehenden Vorſchriften des IE 
Theils des Strafgefepes behandelt werten. 


Inftrufzion für bie gefegli vorgefihriebene Brobirung ber 
Dampfkeſſel aller Art. 

Sobald der DVerfertiger oder nah Limftänden ber Figenthümer bed zu 
probirenden Dampffefjeld ber betreffenden Rommiffion ober dem mit ber 
Keffelorobe beauftragten Beamten bie größte Spannung bed Dampfes, 
welche Diefer im Keſſel annehmen fol, angegeben, und biefe ih von ber 
biefer Spannung entſprechenden Dice bes Keſſelbleches (wenn der Keffel 
nämlich aylindrifc it) und der Größe ber beiden Sicherheitäventile nach ben 
beigefügten Tabellen überzeugt hat, wird bie Keffelprobe auf folgende Meife 
vorgenommen : 

Bon dem einen der beiben Sicherheitsventile wird bie mit dem Dampfe 
in Berührung kommende Kreisfläche genan gemeffen, und darnach bie der 
dellarirten, ober wenn dieſt für bie vorbanbene Blechdicke zu Hoch wäre, bie 
dieſer Blechdicke des Keſſels entſprechenden Dampfipannung zufommenbe 
unmittelbare Belaſtung dieſes Ventils berechnet. 

Nachdem nun dieſe berechnete Belaftung mit Rückficht auf das eigene Ge» 
wicht bed Ventils für alle Dampfkejfel, mit einziger Außnahme ver Loko⸗ 
motivefeffel für Ciſenbahnen nach der jept üblichen Konftrufzionsart, drei» 
fa&, für bie ebengenannten Lofomotivefeffel jedoch nut zweifach genom« 
men, und biefes Sicherheitoventil damit belajtet, dagegen das zweite Bentif 
entweber Überlaftet ober ganz ſeſt gemacht, ferner alle übrigen Deffnungen 
und Kemmunikazionen bed Keſſels geihloffen worben, wird in den mit Wafe 
fer bereits ganz vollgefüllten Keffel mit einer Drudpumpe, wofür im vielen 
Fällen auch eine Beuerfprige dienen Tann, durch eine ber oßnehin vorhanbe» 
nen Definungen in ben Keſſel no fo lange Waffer eingepumpt, bis ed aus 
ber fo belafteten Bentilöffnung ringsherum ftraßlenförmig auszufprigen an⸗ 
fängt und die Straßen dabei eine Beinahe volle ringförmige Wafferflide 
bilden. 

Drei einem undichten Verſchluß des Ventils kann ein einzelner Wafler» 
ſtrahl ſchon lange, bevor das Ventil ſelbſt noch gehoben wird, an einer 
Stelle auoſtrömen, was leicht zu Täufhungen Anlaß geben Fönnte, wenn 
nicht die oben erwähnte Erſcheinung ber ſich bildenden vollen ober ſtrahlen⸗ 
förmigen Ringfläce abgewartet würbe. 

Von biefer bei ver Probe angewandten Belaftung des Ventils dient (im⸗ 
mer mit Rüdflht auf bad Ventilgewicht) der britte Theil, und bei Lofomo« 
tivefeffeln für Gifenbahnen bie Hälfte als normale over hoͤchſte Belaflung 
biefes Sicherbeitöventils beim Gebrauche bed Keſſels, fo wie au währen 
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Der auf diefelbe Weiſe vorzunehmenden Bräfung des Durdtfilber-Manomes 
ter& (welches der oben angezogenen Vorſchrift zufolge nur bei den Lolomo⸗ 
tivefeffeln für @ifenbahnen fehlen darf), welche fofort vorgenommen werben 
muß, um ſich von ber richtigen Theilung ver Skala deſſelben zu überzeugen, 
oder eigentlich, um barauf jenen Vunkt zu marfiren, bis zu weldem das 
Dueskflber in ver oben offenen Slasröhre fteigt, wenn der Dampf im 
Keſſel jene Spannung erreicht bat, welde der Keffelprobe zum Grunde ge» 
legt wurde. 

Mirkt das Belaſtungsgewicht nicht unmittelbar, fondern mättelft eines 
Hebels auf das erwähnte Sicherheitöventil, jo muß dad normale, für ben 
Gebrauch des Keſſels geltende Aufhängegewicht nach ſtatiſchen Belegen auf 
den Äuferfien Punkt des Hebels, welcher noch als Aufpängerunft des Bes 
wichtes dienen kann, rebugirt werben; dabei wird das mit zu berückſichti⸗ 
gende eigene Gewicht des Hebels am einfachften und ſicherſten ſammt der am 
Hyvomochlion ſtattfindenden Reibung in Rechnung gebradt, indem man, 
waͤhrend der Hebel ganz fo wie beim wirklichen Gebrauche eingehängt ift, 
imterfucht, welden Drud (bei horizontaler Lage nes Hebel) ver ald Hufe 
bängepunft des Gewichtes dienende Endpunkt deſſelben auf eine Wage ausübt, 

Nachdem fih die Prüfungsfommifflen auch noch von der richtigen Belas 
flung des zweiten Sicherheitsventils überzeugt, ober dieſelbe allenfalls auch 
berichtigt hat, werden bie Ventile oder Gebel, im Balle letztere vorhanden 
find, mit einem einzufplagenben Stempel verſehen, umd ihre Dimenflonen, 
fo wie auch vie Aufhängegewichte, welche beim Gebrauche des Keſſels weber 
vermehrt, noch auch über ven angegebenen Aufhängepunkt des Hebels hin⸗ 
ausgerüct werben bürfen (das Gegentheil darf narhrlich immer flattfinden), 
in dem am bie betreffenne Behörbe zu erſtattenden Berichte genau angegeben. 
Nur jene Hebel, welche manchesmal angebracht werden, um die Delaftung 
der Sicherheitsuentile zu erleichtern, loͤnnen von ber Angabe ver Dimen ⸗ 
flonen und ber Stempelung audgenommen werben, wenn fle während ber 
Keflelprobe nicht eingebängt ober in Fhärigkeit waren. 

Sollte ein Siherbeitöuentil nicht blos durch einen einfachen Hebel niebers 
gebrüdt werben, ſondern find zu biefem Zwecke mehrere oder fogmannte 
zufammengefegte Hebel vorhanden, fo wird bie Rechnung und Reduk⸗ 
zion des Aufhängegewichtes auf den Mittelpunkt des Ventils mit Mückſicht 
auf bie Hebelgewichte ſelbſt auf eine gang Ähnliche Weife, wie bei dem eine 
fachen Gebel erklärt wurde, vorgenommen. 

Wird aber ver Hebel, wie bei Lokomotisekeſſeln, ſtatt durch ein Ge⸗ 
wicht, von einer Federwage (Springbalance) nievergezogen, fo muß nad 
vollendeter Keſſelprobe vie höchſte Spannung , welche dieſe Bebenwnge beim 
Gebrauche dies Keffels erhalten darf, bezeichnet und in dem erwähnten Ber 
richte ober Protofolle ebenfalls mit angegeben werben. 

Endlich bat ſich die mit der Keſſelprobe beauftragte Kommilflon über 
Baupt von dem Vorhandenſeyn aller in dem beireffenden Birkulare geferber« 
ten Bedingungen zu überzeugen, und bie etwa noch nörhigen Aenderungen 
ober Sinzufigungen, welche no vor bem Gebrauche bed Keſſels vorgefchrie- 
ben find, ſogleich anzuzeigen ober auch nad Umſtaͤnden felbjt zu veranlaffen. 
Mas dabei indbejondere die Sicherbeitäventile anbelangt, fo müſſen ſich 
tiefe Leicht und meit genug öffnen fönnen, um bem Dampfe einen freien 
und ungehinverten Abzug zu geſtatten; auch fol des fonft möglichen Ber 
Teimend wegen, ihre Berührungsfläce mit dem Dentilfige fo Mein ober 
ſchmal als möglich fegn; außerdem muß das im Gebäufe eingeſchloſſene 
Bentil fo eingerichtet feyn, Daß e6 von Außen gehoben ober gelüftet werben 
Fan, um ſich von Zeit zu Zeit von dem freien Spiele beffelben überzeugen 
zu können, 

Bolgen zwei Tabellen Über Die Blechdide ver Keſſel unb Durchmeſſer ber 
Gicerbeitsventife (che folgende Spalte.) 

Anmerf. zur 1. Tabelle. Die Grfahrung lehrt, dab man mit dem Durdimefe 
fee des Keſſels und der Spannung des Dampfes nicht fo weit gehen Toll, daß 
ble erforberlide Blechdicke 6%, Tinten überfchreitet, da bie ans zu dickem Blech 
(veffen gute Beihaffenheit ohnehin miemals fo verläßlich als bei dunnem Blech 
if) herge ſtellten Keſſel unter der Ginwirfung des Feuers zu leicht Schaden 
leiven, 





Blechbiche für zplinbrliche Keſſel bei verichiebenem Durcgmefier umb verſchiedenen 
abfoluter Dampffpannung (in Atmeipgären à 12°/, w. ©.) 
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Durchmefſet für die Slcherhtitsventile, wenn bie höchſte km Keſſel Hattfindende 
Dampfipannung in Atmeofph. und bie Heizflaͤche des Keſſels In w. D gegeben if. 
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Abfolute Dampfirannung in Atmofphären ausgebrüdt. 
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fuß. Qurdjmeffer der Ventile in Wiener Zollen. 
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Vermiſchte Nachrichten. 





Deutſchlaud. 


Württembergifche Eiſenbahnen. — Rottenburg am Meckar. 
Am 2. Sept, fand bier eine zahlreiche Verſammlung ſtatt, um ſich über 
Ausführung der oberen Neckarbahn zu beſprechen. Man einigte ſich dahin: 
einen Ausſchuß von 24 Mitgliebern für bie obere Sekzlon von Rottenburg 
bis Nottweil zu wählen, den engeren Ausſchuß der Nentlinger Kommiſſion 
vorerft fortbeftehen zu Taffen und zu verftärfen, beibe Komité's aber zu ver⸗ 
einigen, fobald von ber Regierung cin Veſcheid auf das @rfuch um Konzefs 
flonirung der Bahn eriheilt ſey. 

Defterreichifche Eifenbahnen., — Der Lemberger Zeitung zus 
folge nabt fh bie allerhöchſte Schlußfaffung, auch eine Staard-Bifenbahn 
in Balizien anzulegen, ihrer Uuaführung. Die Generaldirekzion für bie 
Staatd-Eifenbahnen wird eheſtend zur Frmittlung ber Trace zwei techniſche 
Abtheilungen, jede aus einem Ober-Ingenieur, zwei Ingenieuren und vier 
Aſſiſtenten beflchenn, mach Galizien fenben. Der einen diefer Abtheilung ift 
bie Strecke von Bochnia His Jaroslau und der anderen von Jarosſau bis 
Lemberg zugewieſen, und ſo iſt zu hoffen, daß Gereits din kommenden Brühs 
ling der Unterbau beginnen wird. 

Babifhe Eiſenbahnen. — Der Oberrheinifchen Zeitung wird von 
Billingen ven ?, September gemelvet: „Die zur Ausſteckung der Gijen« 
babnlinie von Offenburg durch das Kinzigihal an ven Bodenſee abgeordnete 
Kommiffion, beftchend aus dem Oberbaurath Sauerbe und Baukonduk⸗ 
teur Ruoff, befindet ih gegenwärtig in unjerer Stadt, und ift in ihrer Ar⸗ 
beit bereits bis in dad Brigachthal vorgerüdt. Obgleich die Bahnlinie ſich 
über die Sommerau in einer Höhe von 3000 Fuß über ver Meeresfläche 
himieht, follen der Ausführbarfeit dieſes Unternehmens dennoch feine une 
überwinpligen Schwierigkeiten im Wege ſtehen, indem fi die Möglichkeit 
bietet, dieſe Höhe mit einer Steigung von 3), Proz. zu erreihen. Von 
Dffenburg bis Hornberg fol dad Terraiit fo günftig ſeyn, wie noch auf eis 
ner ber bis jetzt audgeführten Bahnſtrecken. Bon va an aber bis auf bie 
Sommerau bürften bie Roften ber Husführung jehr bebeutend werben, wäh⸗ 
rend dagegen von St. Georgen bis Geifingen Feine erheblichen Hinderniffe 
zu befeitigen find und namentlich in Erwägung fommt, daß ver Ankauf ber 
Grunpftüde fehr wohlfeil ſeyn wird. Unter ſolchen Verhältniſſen leben wir 
der zuverfichtlichen Hoffnung, daf die Husführung diefer Bahnſtreckt, von 
der das Wohl oder Weh eines großen Theiles unfered gejegneten Landes 
abhängt, in Bälde beginnen wird.“ — Eine andere Korrefponbenz in ber 
Breiburger Zeitung melvet dagegen von Sonſtanz ben 3. Septemb,: Nach 
dem, was man von ben Technifern vernimmt, welche mit der vorläufigen 
Bermeffung ver projeftirten Kinzigthaler Eiſenbahn feit einigen Wochen ber 
ſchaͤftigt find, würde foldhe in der Ausführung größere Schwierigkeiten bie- 
ten, als man fonft gewöhnlich anzunehmen geneigt war, indem ein ſtunden ⸗ 
Tanger Tunnel nothwendig und baburd ver Koftenpunft außerorbentlich er» 
böht würde. Man ift deßhalb begierig, welches Mefultat die gleichzeitige 
Vermeſſung der Linie von Bafel über Schaffbaufen hleher liefern wird. 

Naſſaniſche Eifenbahnen. — Die Ertheilung ber Konzeſſton für 
ben Bau ver Eiſenbahn von Höhft nah Soden an die Gebr. Bethmann, 
reſp. die von ihnen zu gründende Alziengeſellſchaft, If, was vie Bahn felbft 
Betrifft, am folgenbe Bebingniffe geluäpft: Der Bau der Bahn muß im 
Jahre 1845 begonnen und im Yahre 1346 vollendet werben. Es finben 
Hinficgtlich der Anlage die beſtehenden gefeplichen Vorſchriften über die Ver⸗ 
wendung von Privatelgenthum zu Öffentlichen ZIwecken Anwendung. Cine 
Grhößung ber Tarife darf nicht ohne Genehmigung ber Regierung (welcher 
überhaupt das Oberauffichtorecht zufteht) ſtattſinden. Es iſt dieſe auch zur 
Feſtſtellung bes Dienſtreglements nothwendig. Die Dauer ber Konzefflon 
ift 92 Jahre, nad deren Ablauf die Regierung die Befugnif bat, entweder 
das Gigenthum der Bahn zu einer Erfagfumme, welche nach den für das 
Erpropriagionduerfahren vorgeſchriebenen Formen ermittelt werben foll, unb 
bei welcher nur der Preis, den jedes Stück einzeln und nicht ald Zubehör 
einer Eiſenbahn haben würbe, zu berückſichtigen ift, zu erwerben, ober zu 
verfügen, daß die Bahn unter dann feſtzuſtellenden Bedingungen als ſolche 
weiter veräußert werben bürfe, Macht die Megierung von diefen Borbehals 


ten feinen Gebrauch, jo Eännen die zur Bahn gehörigen Gegenſtände nur 
einzeln verfauft werden. Der zu Eonftitwirenden Geſellſchaft wird auf bie 
Dauer von 20 Jahren Freiheit von allen direlten Steuern zugtſichert. Die 
zu erbauende Bahn ſoll mit Lokomotiven betrieben, und der in Höchſt 
anzulegende Bahnhof möglihft nahe an bem ver Taunus» Ciſenbahn⸗ Geſell ⸗ 
ſchaft gehörigen, behufs einer in benfelben zu bewirlenden Cinmünbung, 
angelegt werben. 

Sächſiſche Eiſenbahnen. — Am 6, Sept. fand die Eröffnung ber 
neu vollendeten Strede ter Saͤchſiſch⸗Bayeriſchen Eifenbabn von Erims 
mipfhau nah Zmidan ſtatt. Am 7. d. M. wurde ver regelmäßige Bes 
trieb bis Werdau und Zmwidau begonnen. Die Abfahrten von Leipzig gee 
ſchehen 6 Uhr Bor» und 2 und 5", Uhr Nachmittags, von Zwickau um 
5°, und 9%, Uhr Bors und 5", Uhr Nachmittags. Die Fahrpreife von 
Leipzig bis Zwickau find: erfle Klaſſe 34, zweite Klaſſe 60, britte Mlaffe 
36 Ser. . 

SGolfteinifhe Eiſenbahnen. — Nachdem bereits am 20. Juli bie 
drei Meilen lange Glädftadt-Elmshorner, ein Blügel der Altonasftieler 
Eiſenbahn, dem Verkehr übergeben worben it, entnimmt man and einer 
Bekanntmachung der Direkzion ver Rendsburg⸗Reumünſter'ſchen Eiſenbahn, 
daß au viefe bereits vollendet ift, und am 18, Eeyt dei Verkehr über- 
geben werben foll. 

Breufiiche Eiſeubahnen. — Am 1. Dft. d. 3. joll die Strede 
der Niederſchleſiſch⸗ Maͤrkiſchen Eiſenbahn von Liranig nah Bunzlau 
eröffnet nerven, 

Breslau, 31. Aug. Vorgeflern fand bie erfte Probefahrt auf der neu 
erbauten Strecke ver Oberſchleſiſchen Ciſeubahn von Oppeln bis Nubgnig 
(etwa 2 Meilen von Gleiwig) flat, an ber viele Mitglieber des Verwal ⸗ 
tungdrarhes Theil nahmen. In Koſel wurbe ver Zug mit großen Freuden⸗ 
bezeugungen bewillfommt. Der Brüdenbau in Oppeln läßt fi bei der 
jepigen Witterung günftig an, obgleich noch ganz fürzlih das plöhliche 
Steigen ver Ober wieberum Schwierigkeiten bereitete. Die bortigen, im 
Wahrheit großartigen Arbeiten (fie erfolgen an einigen Punkten 20 Fuß uns 
ter dem Wafferfpiegel) werden eifrigft betrieben, fo daß die Eröffnung ver 
Bahn bis Königshütte noch in biefem Jahr ſchon faſt mit Gewißhelt ange 
nommen werben fan. Schleſ. 3. 

Ludwigsfanal, — Am 29, Auguſt lief in Kelbeim pas erfte Kanal» 
ſchiff, das vie ganze Kanalſtrecke von Bamberg bis Kelheim befahren bat, 
in ven Hafen ein, ber aus dieſem Anlaf mit naztonalen Bahnen gegiert war 
und von dem Geſchütz ber fehr zahlreich verfammelten Cinwohnerſchaft Kel⸗ 
Heimd freudigſt begrüßt wurde. Es war dieß das Schiff Laurentjud bes 
Schiffmeiſters Georg Sieber aus Bamberg, dad, mit 312 Ztr. an Korn 
und Steinfohlen befrachtet, von Nürnberg ven 26. d. Morgens, abgegans 
gen war. Der Verſuch ber Gröffnung der Kanalſtreckt von Nürnberg nad 
Kelheim if padur als gelungen zu betrachten. 

Dad Kanaldentmal bei Erlangen (Wal. Eifenb.-Zeit, S. 308) wurde 
auf Befehl König Ludwigs vom Geheimenrath v. enge entworfen und ber 
vlaſtiſche Theil vefielben von Schwanthaler mobellirt und unter deſſen Lei⸗ 
tung von feinen Schülern ausgeführt. Daffelbe ruht auf einem Unterbau 
(Sodel) von Sandfteinguabern aus ven Steinbrüchen des nahen Reichs— 
waldes bei Erlangen, die mit unregelmäßigen Boſſen unter ungleichen 
Schichten wechſeln. Diefer Unterbau, 45 Fuß Tang, 14 Buß hoch und oben 
8 Fuß breit, lehnt ſich mit feinem Rüden an ben Burgberg an, und auf 
beiden Seiten führen Treppen auf die gleich hoben Stügmauern ber Straße, 
deren Kronen zu Spaziergängen benügt werden. Auf ihn fleht das eigents 
liche Poſtament des Denkmals, welches im griechiſchen Style mit einem 
Fuß · und Kranggefimfe und an den Pilaren mit Meliefs verziert iſt. Das 
Material deſſelben beficht aus weißem Jurakalk aus den Brüchen von Oberau 
im Altmübltgale, eine Stunde oberhalb Kelheim. Die Pilaren davon find 
auß einen Stüde zu je 323 Kubiffuh und 364 Zentnern an Gewicht, und 
wurben zu Sande nad Erlangen gebracht; bad Poftament ift 44 Fuß lang, 
innerhalb der Pilaren 5 Buß Breit (letztere haben eine Breite von 6 Bub) 
und erreicht eine Höhe von 13 Fuß. Die an ker Vorberfeite ver Bilaren in 
Rahmen angebrasten Relieſe flellen rechts ein Steuer mit einem Fichten⸗ 
kranz umwunden un links ben Neptundpreizad dar. Huf biefem Boflamente 


! ruhen in der Mitte in Halb figender Stellung auf ihren Urnen die Statuen, 
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rechts bie der Donau und links die des Maine, ſich freundlich anſehend, bie 
rechten Hände verſchlungen und it der Linken die Attribute ibres Stromges 
Biete haltend. Diefelben haben in der angegebenen Lage 13 Fuß Länge und 
6 Fuß Höhe. Auf den Pilaren Reben rechts eine weibliche Figur mit dem 
Fülkern und dem Merkurſtab, Tinte eine Ähnliche mit dem Muber, beide 
14 Fuß hoch und allegoriih den Kandel und die Schiffahrt darſtellend. 
Sämmtlihe vier Statuen beftehen aus bemfelben Material wie das Poflas 
went and find im alterthümlicen Style in einer eigenen Werkſtütte zu 
Dberan ausgeführt worden. Die Nufihrift, in Bronce und Romanſchrift 
son D. Burgſchmiet ausgeführt, lautet: Donau und Main für die Schiff 
fahrt verbunden, ein Werk von Karl bem Großen verſucht, durch Ludwig. 
König von Bayern neu begonnen und vollendet." Der Plag, wo das Denl- 
nal aufgeitelt wurde, ift feiner Lage nach ſehr ſchön und in Beziehung auf 
zen Kanal einer von dem wichtigeren und ſchwierigeren bei ver Ausführung 
gewefen. An ver Haupiſtraße und dem Kanale, am Fuße des weſtlichen 
Abhanges des Burgberges, deffen mäßige Höhe ein ſchöner Brivargarten 
ziert, von Gidhen umgeben, nabe am Regnitzthale, iſt berfelbe einer ver bes 
ſuchteſten Pläge von jeher gewefen und jeit dem Baue des Kanals und ber 
Nordgrenzbahn ſowohl in tehnifcher als artiſtiſcher Beziehung für Ginbeie 
miſche und Fremde von hohem Intereffe. NK, 


Belgien. 

Zwei Allorde über die Lieferung von Schienen und Schitnenſtühlen, 
melde im Laufe des Monate Auguſt in Paris und in Brüffel abgeſchloſſen 
worden find, geftatten eine Vergleichung der Gifenpreife in Frankreich und 
Belgien. In Paris betrugen die Anbote für Schienen 347, 349.5 umd 
350 Fr. und für Schienenhüble 244.5, 249 Fr. per Tonne. In Brüffel 
für Schienen 319 und 320 Fr., für Stühle 229, 229,5 und 230 Fr. per 
Tonne. Demnad find in Frankreich die Preife für Schienen 9'),, die Vrelſe 
für Stühle 6", Proy. höher als in Belgien. 


Franfreich. 


Das Journal des chemins de fer gibt folgende Ueberſicht Über die in der 
näßften Zeit zu.eribeilende Konzeiflonen für die Erbauung von Eiſenbahnen 
in Frankreich, ſowie über die Geſellſchafien, welche fih um dieſe Konzeiflo- 
nen beiverben. 

1) Nordbahn, Belanntli Hatten ſich um bie Konzeſſion zum Bau 
diefer Bahn fünf Geſellſchaften beworben, welche ſich nunmehr, nachdem 
das Maximum der Konzeſſtonsdauer mit Ruͤckſicht auf bie zu erwartende 
Konkurrenz der fünf Bewerber feſtgeſeht worden war, zu einer einzigen Ges 
ſellſchaft verſchmolzen und das in 400,000 Ufzien zerlegte Grfellichaftsfapi- 
tal folgendermaßen unter fih wertheilt haben. 


Mamen der Skfellichaften. Zahl der Alzlen. 


Eh. Laffitte, Blount und Komp. 78,000 
Rofamel — — 41,000 
Pepin Leballenr 30,000 
Decan Bebeuf . — 41,000 
Gebtũder Rothſchlld md Romy. 210,000 


Grlangt dieſe vereinigte Geſellſchaft nun vie Konzefiton für die Haupt- 
bahn, jo berrägt der Nominalmerih jeder Afgie 375 Zranfen, erlangt fir 
auch Die Ronzeifien ver Zweigbahn von Fampour, 425 Franken, erlangt fie 
die Konzeſſton der Linie von Ereil nah St. Ouentin ohne die Zweigbahn 
von Bampour, 450 Franfen, erlangt fie enplih außer der Hauptbahn vie 
Konzeffion beiver Bahnen von Greil nad Quentin und nah Fampour, fe 
beträgt der Nominalverib jeder Afzie 500 Franken. Das Gejeljhaftsfas 
pital beläuft ſich hienach im erften Falle auf 150, im zweiten auf 170, im 
britten auf 180 une im legten Kalle auf 200 Millionen Franken. 

2) Zweigbaßn von Fampour. Um die Konzeſſion dieſer Linie 
Tonfurirt mit der vereinigten Geſellſchaft nut eine einzige, die Geſellſchaft 
O Meil mit einem Kapital von 16 Millionen Branfen. 

3) Bahn von Creil nach St Quentin. Um vieie Linie bewer— 
ben FÜR außer ber vereinigten Geſellſchaſt noch drei andere, nämlich die 
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Geſellſchaften Ayfäus, Eolbert u. Carrette u. Minguet, von denen die beiden 
erſten ſich mit einem Kapital von 35, Die letzte mit einen Kapital von 30 
Millionen Franken gebildet bat. Das Journal du Chemin ds fer meint, 
daß such dieſe drei Geſellſchaften, zur Befeitigung aller Konlurrenz, ſich 
vereinigen, vieleicht gegen einen gewiſſen Antheil an ben Geſchäften der ver» 
einigten Geſellſchaft der Nordbahn beitreten dürften, 

4) Babn von Paris nad Lyon. Fünf Geſellſchaften, jede mit 
einem Kapital von 200 Millionen Franken, Bewerben ſich um dieſe Bahn, 
naͤmlich Gh. Laffitte, Blount und Komp. — Ganneron und Komp. — Las 
pinfonniere — Galon jun. und Komp. — Kompagrie du Sud-Est. Zu 
biefen wird wahrſcheinlich nod eine ſechste, die Geſellſchaft ver Unten fome« 
men, Auch dieſen Geſellſchaften erikeilt das Journal des chemins de fer 
kurz und gut ben Rath, ſich vereint in die Prife zu iheilen. 

5) Bahn von Paris nah Straßburg mit Zweighahn. Kür 
biefe Bahn haben ſich vier Geſellſchaften mit Rapitalien von 125 bid 130 
Millionen Branfen gebiloet, nämlich: Ganneron — Rompagnie be (ER, 
(Hainguerlor) — Gentil und Fol. Fine vierte Geſellſchaft unter dem Vor⸗ 
ſitze des Herzogs von Caumont Baforce iſt mit der Beifchaffung ihres Kapl⸗ 
tals von 125 Millionen Rranfen noch befäftigt. 

6) Bahn von fyon nad Avignon mit Zweigbubn nad Gre— 
noble. Drei Geſellſchaften, jede mit einem Kapital von SO Mill Fran⸗ 
fen, haben fl für dieſe Bahn gebildet, nämlich: Pecointe des Arts u. K. 
— Talabot — Kompagnie Meribionale. Bine vierte Geſellſchaft mit einem 
Kapital von 110 Millionen Franken ift im Begriff ſich zu bilden. 

7) Bahn von Tours nach Nantes. Diefe Bahn zählt Bi heute 
fünf Bewerber, von denen zwei in ber Vorausſetzung, daß die Menierung 
Erſatz des für Erdarbeiten und Kunſtbauten bereits gemachten Aufwands 
fordern werde, ein Kapital von 60, bie drei anderen von 35 Mill. Franken 
beſitzen. Ihre Firmen find: Madenfle und Komp. 60 Mil. — Garreite 
und Minguet 35 Mil. — Blaque Gertain Drouillard 35 Mil. — O Neil 
und Remy. 6O Mi. — Jaques Lefebvre und Romy. 35 MIN. 

8) Zweigbaßnen,von Dieppe und Becamp. Für dieſe Verzwei ⸗ 
gungen ber Gijenbabn von Rouen nah Havre hatten ſich erft drei Geſell⸗ 
ſchaften gebildet, ſpäter aber zu einer einzigen mit einem Kapital von 18 
Millionen Franken vereinigt. 

Zu den hier aufgezählten Bahnen fommen bie Zmeigbahnen von Ta 
Roche nach Aurerre und von Paris nach Orfay und konjumenu, 
melde, va ihre Ränge nicht über 20 Kilometer beträgt, durch königliche Ors 
donnan an Geſellſchaften übergeben werden können. 





Unfälle auf Eifenbabnen. 


Frankre ich. — Um 27. Auguft gerieth auf ter Bahn von Veaucatre 
nad Nimes ein Güterzug in Brand und vier Wagen, meift mit Holz bela« 
den, gingen im Feuer auf. Die aus dem Schornflein ber Lotomotiven ent» 
weichenden Funken werden ald Urſache des Linfalls angegeben. 

Großbritannien. — Unter ben zahlreichen Inglüdsfällen, von twels 
hen in ben legten Monaten die englifchen Bahnen ver Schauwlatz geweſen 
find, if derjenige, welcher ſich in ver Nacht vom 30. auf ven 31. Aug. auf 
ber Birmingham⸗ Glouceſter Bahn ereignete, einer der ſchrecklichſten. Noch 
fehlen darüber die ihauerlißen Details. Auf der Stazion von Defford, 20 
Meilen von Bloucefter unb 33 von Birmingham, lief man unverzeihlicher 
Meife einen Vackwagen auf einem ver Geleiſe ſiehen, und obigen, wie ber 
baupter wird, zur Warnung für anfommende Züge eine rothe Laterne an 
demjelben angebracht war, fubr dennoch ber Kübrer Ward, welcher mir dem 
Güterzug von Glouteſter fam, geradezu in den Wagen, Durch ven Stef 
wurde dieſer fowie Die Machine auf das zweite Bahngelelfe hinübergewor ⸗ 
fen und einer von den Wagen red Zugd zerichmeitert. Nun kam auch gerade 
der Poſtzug von Birmingham an verfelben Stelle an, und fuhr in vie auf 
tat zweite Orleife gemorfenen Wagen. Mafbinenführer und Heizer waren 
von der Maſchine berabgefprungen, das Feuer ber lehteren aber fegte einige 
der Wagen des Zuge in Brand, wodurch mehrere Neijenbe ſtark befchärigt 
wurden. Der Mafhinführer Warp und ein Heifenver kamen ums Leben. 
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gen Wanbmauer und einer Brüde über den Mühlbach in ununterbrochener 

1» „Of Berbindung. Diefes Bauwerk hat eine Länge von 107 Rlaftern. Ueber ven 
Oeſterreichiſche Staats Ei enbahnen. ſtillen Adlerfluß führen von Wildenſchwert bis Chohen mit einer Gefammt- 
länge von 141 Klafiern ſechs Brüden, von welchen fünf von Holz erbaut 

Den Nachrichten über die nörblige Strede der öſterreichtſchen find. Die jehr beuierkenswerthe erſte Brüde mit 23 Klaftern Länge iſt ges 
Staatd-Gifenbahnen, welche wir in Ar. 19, 21, 22 und 34 biefes | wölbt; ihr Bau veranlafte die Regulirung des Adlerfluſſes bei und unter» 
Jahrganges der Gijenbahn-Zeitung gegeben haben, fügen wir folgende wei» | bald Wildenſchwert, wie überhaupt dieſer Fluß auf ſechs Streifen beven- 
tere ergänzende Daten bei, tenden Korrefjionen unterzogen werben mußte. 

Der Bau der 33,25 Meilen langen Strede zwifgen Olmütz und Prag Zwei gemölbte Brüden von 12 Klaftern, eine gemölbte Brüde von 16 
wurde im September 1842 begonnen, fie it mithin ungendhtet fehr erheb- | Klaitern, ſowie eine Hölgerne Brüde von 16 Klaftern Länge führen über 
licher Schwierigktiten binnen nicht voller 3 Jahre hergeſtellt. den Lauczkabach. Bon ven bis Parbubig errichteten zahlreichen Bauobjek« 

Im Ganzen befinden fih auf der Bahn 482 Durchläſſe, Brüden und | ten verbient noch befondere Erwähnung die unmeit Parbubig über die Chru⸗ 
Wegübergänge, melde theils übermölbt, theils von Holz hergeſtellt find. | dimka führende Brüde von drei Deffnungen von je 8 Klaftern lichter Weite, 
Die wichtigſten Bauobjefte des Unterbaues find folgende: Die 55 Klafter | mit deren Bau die Megulirung dieſes Fluſſes verbunden war. 
lange Brüde über die Mar bei Moramiczen ift das erfte große Objeft, Auf der Bahnfrede von Parvubig bis Prag find 134 Wegübergänge 
dem man auf der Bahn von Olmüg nach Prag begegnet; es befteht aus | und Durchläſſe, darunter 19 im Verbindung mit Durfahrten und 16 
zwei maffiven Stirn und vier maſſiven Mittelpfeilern, über welche eine | Brüden erbaut worden, von melden Iegteren bie Brüden über ben Dau- 
hölzerne Fahrbahn gelegt ift. Drei biefer Mittelpfeiler konnten auf dem | bramafluf von 12 Klaftern und die über ben Kleinarkabach mit 24 Klftrn. 
trodenen Sande, der vierte aber mußte im Fluſſe ſelbſt erbaut werben; um» | Länge, ferner die Brüde über ven Poklabach und die 15 Rlafter lange über 
geachtet man für die Dauer des Baues die Mar abgeleitet hatte, war die | den Wegowkabach ald die bedeutendſten hervorzuheben find. Bon den 7 er= 
Gründung deſſelben bei dem häufigen Anſchwellen dieſes Fluſſes ſehr fhrie» | bauten Viadukten find die bemerfenswertheften bei Wale, bei Elbe-Teinltz 
rig. Der Bau begann am 20, Sept. 1842, und war im November beffel- | und bei Auwal. Der auf einen Pfahlroft gegründete und mit manderlei 
ben Jahres fo weit vorgeſchritten, daß fi ſämmtliche Pfeiler über ven | Schwierigkeiten zu erbauen geweſene Viapuft bei Wale befteht aus fünf 
höchſten Wafferftand erhoben. Gänzlich beendet wurbe die Brücke im Mat | Bogen, von denen zwei ald Durfahrten dienen. Der auf einem liegenden 
1843. — Ueber bie Sazawa führen auf der drei Meilen langen Strede von | Moſt gegründete Viadult bei Elbe-Teinig beflgt drei Bogen. Am 15. April 
Bohenſtadt bis Budigsdorf fünfzehn fhiefe und zwei gerade Brücken mit eis | 1844 begann ber Bau bes Viadults bei Auwal, und ſchon am 30. Nov. 
ner Gefammtlänge von 396 Klaftern; drei derſelben find gewölbt und ha« | 1844 fehte Se. F. Hob. der Erzherzog Stephan den Schlufftein der Ge⸗ 
ben in drei Bogen Tichte Weiten von 15 und 16 Klaftern, vierzehn aber | wölbe. Auch dieſes Bauwerk mußte bei ver ſchlechten Beſchaffenheit des 
find von Holz erbaut. Bei Tattewitz kommt ein 150 Klafter Tanger und 11 | Baugrundes theils auf Pfahlroft, theils auf liegendem Roſt gegründet 
Klafter tiefer Einſchnitt vor. werben, 

Die gewölbte Brüde über die Trebowka bei Hüllbetten hat eine Fichte An Tunnel finden fi 1) ver Tunnel bei Budigsdorf von 77 RI. Länge, 
Write von 19 Klaftern; ihr Bau war mit manderlei Schwierigkeiten ver» | 2) der Tunnel auf der Waſſerſcheide zwiſchen dem Elb- und Donaugebiet 
bunden, und es mußte ber Bach abgeleitet werden, um die Brüdenpfeiler | bei Triebitz, da, mo ſich in der weſtlichen Subetenkette bei dem Boͤhmiſch⸗ 
gründen zu können. Bei Wildenſchwert mußten auf einer Strede von 400 | Trübaner Berge oder dem „Babler“ die tieffte Einfattelung befinbet. Seine 
Kllaftern mehrere bedeutende Bauten ausgeführt werben, welche dur ben | Länge beträgt 268 Klafter , er wurde in dem Zeitraum vom 2. Nov. 1842 
Einfluß der Trebowka in ben ftillen Molerfluß und durch bie Offenhaltung | bis zum 2. Juni 1845 glüdlich beendet und verurſachte einen Koflenaufs 
des Verkehrs bedingt wurben. Gin über die Trebowka führender Viapuft | wand von 600,000 fl. K. M. und an Duaderfteinen über 1,200,000 Rus 
ſteht einerfeits mit einer 28 Mllafter langen Wandmauer und der Ueberfahrt | bikfuß. 3) Der Beljentunnel bei Ghogen, ber 131 Rlafter Tang ift, hin- 
der Strafe nach Landöfron, andererfeits mit einer zweiten, 32 Klafter lane | fichtlich feiner Ausführung nicht fo viele Schwierigkeiten bot ald jener bei 
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Triebitz, jedoch wegen ber loderen Beſchaffenheit des Geſteins mit Mauern 
ausgefüttert und übermölbt werden mußte. 

Im Ganzen umfaßt ver Unterbau in runder Zahl an Erbbewegungen 
1,335,000,, Belienforengungen 165,000, Mauerwerk mis Mörtel von Zies 
geln und Steinen 35,000, trockenes Mauerwerk und Uferterraffirungen 
13,000, Faſchinenbau bei Flußregulirungen 7200 Aub.Alftr. und 1,680,000 
Kubilfub Duaberfteine. 

Das Syſtem des Oberbaues für bie Bahn Haben mir in Nr. 22 beihries 
Gen. Ueber bie hölzernen Brüden und an ven Uusweichen in ven Stazionen 
find breitfühige Schienen angewendet, welche auf den Querſchwellen ganz 
einfach mit Hakennageln beſeſtigt find, und an deren Stoßfgen fhmicheri= 
ferne Schemel angebracht wurden. 

Das Gewicht ber Schienen beträgt nicht ganz 12 U für ben laufenden 
Buß; ein einfacher Schienenftuhl wiegt 12 W, ein doppelter 16 U, ein ein⸗ 
facher Keil wiegt 35 und ein paar Doppelkeile 43 Loth ; ein Nagel 16 Loth. 
Sämmtlihes Giiemwerk wurde im Inlande erzeugt und von den Hüttenwer« 
fen zu Wittkowitz, Zöptau, Prevali, Neuberg, Dlansfo, Ransko, Schla⸗ 
cdenwerth, Iofephöchal und anderen bezogen. 

Auf ven Strecken, welde zuerjt in Angriff genommen wurden, kamen 
außerbem unter jede Stofifehtrelle,, der Richtung der Schienen entſprechend, 
zwei Unterlagkhölzer von 3 Fuß Länge, 6 Zoll Diele und 1 Ku Breite zu 
liegen. Späterbin wurden jedoch viefelben weggelaſſen. 

Zu ven Bahnköfen eriter Klaffe gehört ver Bahnbof zu Vrag. Bahnhof 
zweiter Klaſſe it Partubig; Bahnhöfe dritter Klafſe zählt die Bahn zu Ol⸗ 
müß, Hohenſtadt, Nen-Kolin; Vahnhöfe vierter Klaſſe zu Littau, Möglig, 
Landelron, Wildenſchwert, Chotzen, Zamtst, Uberöfo, Pzrelautſch, Elbe⸗ 
Teinitz, Vetſchek, Vöhmiſch-Brod, Bicchowitz; Bahnhöfe fünfter Klaſſe zu 
Sterhanau, Lukawetz, Budigsderſ, Rudelsdorf, Trübau, Auwal. Die 
Bahnhöfe auf der Bahnſtrecke von Olmütz bis Prag haben, mit Ausnahme 
des Bahnhofes zu Prag, deſſen Diſpoſizion in Ar. 34 beſchrieben iſt, im 
Allgemeinen folgende Anorbnung. In denen zweiter und dritter Klaſſe bes 
finden ſich zwei Wartſäle für die Reiſenden und vie Wohnungen für Das 
jhinenführer und Oberwerfmeifter, jo wie mechaniſche Werfflätten ; außer⸗ 
dem find in den Stazionen zu Hohenſtadt, Landskron⸗-Sichelsdorſ, Böh- 
mifh-Trübau, PBarbubig, Nen⸗Kolin und Böhmiſch⸗Brod Remijen zur 
Unterbringung ber nörbigen Hüffe- und Reſervemaſchinen. In den Bahn⸗ 
Höfen vierter Klaſſe beftehen außer einem Martzimmer für Retienve ein Kaſ · 
fenlofal und zwei Wohnungen für die Erprbizions- und für die techniſchen 
Beamten. 

In den Etogionsykägen Hohenſtadt, Triebig, Parbubig und Kolin find 
die nöthigen Lokale zu den Bureaux und den Wohnungen für das Erpebi- 
ziondperjonal der f. k. Boftverwaltung vorhanden. 

Für die mit der unmittelbaren Aufſicht über die Bahn beauftragten Bahn ⸗ 
wärter find auf der ganzen Strede von Olmütz bis Prag 213 Wachthäu⸗ 
fer erbaut; anferbem aber befinden ſich auf jedem Stazloneylage zwei Wohe 
mungen für Bahnbefswächter. Beſondere Anerkennung verdient bie Urt, 
wie die Staatäverwaltung für die Beamten der Bahn geforgt hat; denn 
namentlich bie Wohnungen berjelben haben unter Beobachtung der Vor⸗ 
ſchriften ſtrenger Sparfamfeit mit beionderer Sorgfalt alle Einrichtungen 
erhalten, welche ver beſchwerliche Dienft wünſchenswerth macht. 

In den Stazionen erſter, zweiter, dritter und vierter Klaſſe, und in ber 
Stazion Hochſtein der fünften Klafſe ſind Waſſerſtazionen angelegt. In den 
Stazionen erſter und zweiter Klaſſe wird das Waſſer mit Pumpwerken, bie 
durch Dampf in Bewegung geſetzt werden, in den kleineren Stazionen aber 
dunch Handpumpen in pie Waſſerbehaͤlter geleitet. An allen dieſen Waſſer- 
ſtazionen werben bie Tender mittelſt gußeifernen Krahnen geſpeiſet. — Für 
bie vorfommenben nõthigen Reparaturen an ven Maſchlnen und ben Wagen 
find Werkftätten in ben Stazionen Hohenſtadt, Landéelron, Böhmifd-Trüs 
bau, Parbubig, Kolin und BöhmifdeBrob eingerichtet. Die Hauptwerk 
flätte befindet fi im Bahnhofe zu Prag, welde mit allen dem gegenwwärtie 
gen Standpumfte ber Mechanik entſprechenden Hülfemaſchinen gehörig aus- 
geſtattet iſt. 

Zum Betrieb ver Bahn von Olmütz bis Prag find vorläufig 48 Lolomo⸗ 
tiven beftimmt, welche theils tm Inlande, und zwar in ben Werkſtätten von 
Brevenhuber in Wiener-Reuftadt gebaut, theils aus den Fabriken von John 
Eorrill zu Seraing, iheils (umd zwar 8 derielben) aus ver Meier ſchen 
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mechaniſchen Werkſtätte zu Mülhauſen im Elſaß, und theile (4) von Norris 
in Philadelphia und Wien bezogen wurden. Die Maſchinen ſind nach dem 
amerikaniſchen Syfleme mit veränderlichem Dampforud (Expansion variable) 
erbaut, mit bem Klein'ſchen Kunfenapparat verjeben und zur Helzumg mit 
Holz und mit Kohlen eingerichtet; doch wird vorläufig nur die Heizung mit 
Holz in Anwendung gebracht. Die Wagen haben vier Paar Raͤder und find 
in brei Klaſſen getheilt, von denen die der erflen und zweiten Klaſſe für 48, 
bie der vritten Klaſſe aber für 64 Perfonen eingerichtet find, Sie gingen 
aus den Wiener Merkftätten von Daniel Haindorfer, Johann Spiering, 
William Norris, Krafı, Mofer und Angeli bersor. 

Die Ausführung der Bahnftrede von Olmüg bis Prag war dem £ 
Dber-Ingenieur Karl Keißler, welder ven Unter⸗ und Oberbau son OL 
mög bis Vardubitz, und vem f, k. ObersIngenieur Johann Verner, mel» 
her ben von Pardubitz bis Prag ausführte, übertragen. Die fpezielle Aus 
führung ber Hochbauten war bem f. f. Ober-Ingenieur Anton Jüngling 
anvertraut, — Die Hauptunternehmer des Unter und Oberbaurd waren 
die Gebrüder Klein; auf die Hochbauten waren zum Theil von ihnen 
übernommen, theils wurden ſie von den Gebrübern Flei ſch mann und an« 
deren Unternehmern aufgeführt, Für ven Bau des Prager Bahnhofes ge- 
jellte ch ven Gebrüdern Klein noch Adalbert Hanna bei. 


Die deutfchen Eifenbahnen im Iahre ISA. 


Wir haben in Nr. 12 bis 36 der Gifenbahn» Zeitung über den Stand und 
bie Ergebniffe von 27 deutichen Gifenbahnen berichtet, welche von Private 
Geſellfchaften unternommen, in der Mehrzahl vollendet und im Ber 
triebe, zum Theil aber auch noch in ber Ausführnng begriffen find. Um 
von bem gefammten deutſchen Eiſenbahmweſen eine vollſtaͤndige Ueberficht, 
ein vollſtãndiges Bild zu liefern, hätten wir gewünſcht, über bie deutſchen 
Staate bahnen ähnliche Notizen, namentlich deren Betriebdergebniffe mite 
teilen zu können. Lelder fehlen aber biezu die nötbigen Berichte und Nach⸗ 
weife, denn außer den monatlichen Auämeiien über Verkehr und Einnahmen 
— von den Öfterreihijiben Staatdbahnen vermißt man ſelbſt dieſe — if für 
Das Jahr 1844 weder von ven feit mehreren Jahren in Betrieb befinvlichen 
braumihmweigiiben, noch von den badiſchen Bahnen etwas veröffentlicht wor⸗ 
ben; vaffelbe gilt von Bayern bezüglich der Münden Augsburger Eifen- 
bahn und von Hannover Gezüglih der eröffneten Bahn zwifhen Hannover 
und Braunichweig. Ie mehr ein Staat, der feine Bahnen ſelbſt baut und 
betteibt, einer Privatgefelfhaft gegenüber in vieler Beziehung ſich im Vor⸗ 
theil befindet, deſto mehr dürfte der Wunſch gerechtfertigt erfheinen, daß 
über den Bau und Betrieb der Staatebahnen ebenfo ausführliche und gründ« 
liche, wo nicht noch ausführliere und gründlichere Berichte möchten erflat« 
tet werben, wie diefi bei den Privatunternehmungen der Ball if. Belgien, 
welches uns in der Einführung eines Netzes von Eijenbahnen mit jo gutem 
Beiſpiel vorangegangen , Liefert auch in ver Urt und Weife, wie bort von 
den Ergebniffen ver Bahnen jährlich Rechenſchaft abgelegt void, einen bee 
atendweriben Vorgang. Wie viel Belehrendes enthalten nit die von 
Fahr zu Jahr vom Minifter ber öffentlichen Arbeiten erftatteten umfangreie 
Gen Berichte! 

Die Zahl der Privat-Eifenbahnen, deren Betriebörefulsate mehr oder we⸗ 
niger ausführlich in diefen Blättern mitgetheilt worden find, iA 20, und 
ihre im Jahr 1844 im Betrieb geweſene Länge 221.59 Meilen, Gierunter 
iſt die erft am 18. Oftober 1944 eröffnete Strecke ber Niederſchleſiſch-⸗Mär⸗- 
tiſchen Elſenbahn zwiſchen Breslau und Liegnitz von 3.4 und bie am 19, 
September eröffnete AltonasKieler Bahn von 14 Meilen Länge. Werben 
biefe beiden Linien nicht gerechnet, fo behalten wir 18 Bahnen mit einer 
Gejammtlänge von 199.19 Meilen, während vie bis zum Juli d. I. in Be⸗ 
trieb gefegten deutſchen Bahnen mit Dampflraft — die Staatsbahnen mit- 
gerechnet — eine Aukdehnung von 299.2 Meilen beſihen. 

Die folgende Tabelle (I.) enthält von jeber dieſer 18 Bahnen bie Länge und 
Anlagefoften, die Anlagefoften per Meile Babnlänge, die Bruttseinnahme 
und bie Betriebgauslagen für 1844, den Reinertrag, die Berzinjung bes 
Baukapitals und die wirklich verteilte Dividende. 
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Tabelle u. 
Die And: | Der Rein: 
. Anlagefapital . Ingen Ertrag war 
Mro. Rame der Gifenbahn. Gröffnete Benties Betriebe» | Aetto⸗ —* = Bertfellle 
Länge. km Gangen. |per' Meile, Ginmahme, | Auslagen.) Ertrag. | yon sen | Mat ages Dieidende. 
Ginnabmen) Rarital, 
geogr. M. fl. fl. 8. fl. f. 

4 Berlinsinbalt. . » - 20,25 8,433,000 416,400 1,192,856 597,733) 595,103] 50%,,°%,| 7 LK 684 
2 Derlinefrauffut . » x... 10.75 4,781,000 445,600; 06,714 203,786] 302,928) 40%, „ 6, — BL. 
3 Berlins Potebam 3.50 2.462,500 703,600 228,588 159,927) 168,661| 48°), „ La Mn 
4 Berlin; Steitin . 1780 0,674,000 375,000 724,414 338,3101 286,104) 46°, 5 5 “ 
E} Bonn-GHln . . 3.00 1,545,000 396,200) 181.905 90,343 91,562 40”, 0%, 6 ” 
6 | Breslausfreiburg . - 8.81 3,698,000 | 420,000 276,357 | 158,281) 218008 57%, „3 „la. 
7 Dafchorf-Elberfeo . 3.52 3,500,000 094,300) 272,826 129,220) 143,606| 47, 4 » 3 P 
5 Hamburg Bergeborf . 2.16 1,610,000 | 748,370 73,062 60,620 12,442] 83 „ rd m 
9 Leipꝛig⸗ Dreeden 15.50 10,500,000 677,400; 1,000,500 496,318] 504,182| 49°, a, u 5 
10 Magdeburg⸗ Halberſtadt 7.60 2,975,000 351,400 233,138 153,955 79,183] 66 i 2, 3 ” 
41 | Mageehurg-Feippig 15.75 7,022,500 | 445,900) 1,190,018 | Sta524 87600, 8 89— 
12 Nerd bahn —B—— 42,00 20,400,000 485,700 1,992,850 982,218] 1,010,632] 48°, » 6 5 ” 
13 Nürnberg: Kürth 0.80 200,000 250,000) 56,322 23,764 32,558] 43 „j16,, „115 ” 
14 Dberfchleffche . u... 10.50 3,150.000 300,000 284,940 159,170) 125,770) 55%, » 4 “ 4 7 

15 Mbeimifhe . . - a Dur 7) 15,253,000 | 1,315,000 948,340 409,166 —* 43, u 

16 —B 9.00 4,585,000 509,400 302,492 133,057) 148, 536} 50H, u 

17 Taunus 5.75 3,571,500 621,100 435,273 221,300) 214, 073) 5, » 

18 Wien · Elo ggultz 10.00 11,600,000 | 1,160,000| 1,087,024 484,137] 603 487, 444, u 

159.19 | 111,908,500 | 562,080) 11,088,919 ı 5,936,720| 5,752,180 481, °, | 1 
ver Meile — — — 55,667 26,399 in — 


*) Die Alzionart dieſer Bahn erhalten Zinſen auf bas eingezahlte Kapital. 


Die Zahlen in diefer Tabelle weichen von denjenigen ab, welche in den 
Tabellen in Ne. 9 der Eijenb. Zeit. enthalten find, was feinen Grund in 
dem Umſtand bat, daß dort die Bruttorinnahmen aus den monailich veröfs 
fentlicten Ausweiſen fummirt wurben, und bie Unlagefoften, aus früheren 
Ichresberihten und anderen Diuellen entnommen, ebenfalls nicht fo genau 
angegeben werden Fonnten, wie nach erfolgter Veröffentlichung bed Jahrräße- 
richts von 1344. Auch in dem obigen Ausweiſe ift die Angabe der Anlages 
koften nur in ſoweit genau, als jle ſich auf Bahnen bezieht, welche in ihrer 
ganzen Ausdehnung vollftäneig bergeftellt find. 

Man erficht aus obigem Autzweiſe 

1, daß die 18 Privatbahnen, welche im Jahre 1844 in ihrer ganzen 
Ränge betrieben wurden, bei einer Länge von 199.2 Meilen einen Kapitals 
aufwand von 114,963,500 ji. verurfagt haben, mithin die Meile Bahn 
durchſchnittlich 562,090 fl. gefoftet hat. 

2. Daß dieſe Bahnen im Jahr 1844 einen Brultoertrag son 11,058,919 fl. 
geliefert haben, welcher Bruttoertrag nicht ganz 10 Prog. ihrer Anlage 
foften ausmacht. 

3. Daß tie Betriebsauslagen dieſer Bahnen 5,336,729 1. oder 48°, 15. 
ter Bruttoeinnabmen betrugen, mithin 

4. einen Neinertrag von 5,752,190 fl. übrig-Tießen, welcher Meinertrag 
5%, Pros. bed geiammten Anlagefapitald der Bahnen beträgt. 

5. Daf auf bie Meile Babnlinge bie Vruttoeinnahme 55,667, ver Bes 
iriebsanfwand 26,390, der Meinertrag 29,268 fi. durchſchnittlich betra⸗ 
gen bat. Mit Rückſicht auf ven Umſtand, daß vie Bonn: Kölner Bahn nur 
10%), Monate und die Schweinniger Zweigkabn nur 5", Monate eröffnet 
waren, betragen durchſchnittlich per Bahnmeile Die jährliche Bruttoeinuahme 
55,950 fl. , die Betrieböfoften 26,950 fl. und ver Heinertrag 29,030 fl. 

Vergleicht man vie einzelnen Vahnen mit einander, fo findet man, daß 
unter ben bis jegt im Betrieb befindlichen Privatbahnen die Rheiniſche und 
nad ihr bie Wien-Gloggnitzer die koſtſpieligſte it. Die nächte in ver Reihe 
iſt die Düffelvorfe@lberfelder, dann fommt die Hamburg- Bergeborfer, Ber» 
Iin»-Porspamer, Seipglg«Drebuner, Taunus und Sähflih-Bayeriihe Bahn. 
Alte diefe Bahnen koſten über , Million Gulden vie Meile, während bei 
den übrigen 10 Bahnen pie Mnlagefoften zwiſchen 250,000 fl. (Nürnberg · 
Fürth) und 485,700 fl. (Kaiſer ⸗Ferdinands-⸗Nordbahn) variiren. 

Da bei mehreren der angeführten 13 Babnen bie Baurechnung noch nicht 





geſchloſſen ift, jo faun man annehmen, daß biefelben bei gänzlichet Vollen⸗ 
bung im Durchſchnitt 600,000 fi. per Bahnmeile foften werben, 

Das Berkäfinih der Bruttorinnahme zu ben Betriebtausfagen hat fh im 
Jahr 1844 am günfligitien bei der Verlin-Franffurter, am wenigften güns 
flig bei der Hamburg⸗Bergedorfer Eiſenbahn beraußgeftellt. Bei 7 Bahnın 
machten bie Detriebüfoflen mehr, bei 11 weniger ala 50 Prozent von der 
Bruttoeinnahme aus. Werm nun nod vor wenigen Jahren bei den meiften 
Deutschen Bahnen bie Betriehäfoften über 60 Proz. ver Ginnahmen beirugen, 
fo ift Das Ergebnif von 1944 in diefer Beziehung als ein fehr günfliges gu 
betrachten 

Die Verzinſung des Anlagekapitals war am geringſten bei ber Hamburg · 
Bergedorſer, am größten bei ver Mürnberg-Fuͤrther Eifenbahn, und es iſt 
merlwũrdig, daß gerade die zwei kleinſten Bahnen Deutfchland® die Ertreme 
bilden. Von den anderen Bahnen rentirte am wenigſten bie Magdeburg⸗ 
Halberſtädter (mit 2%, Proz.), am beſten die Magdeburg ·Leipziger (mit 

Proz.); erſtere zahlte eine Dividende von 3, letztere von 9 Proz. Won 
fimmtlihen 18 Babnen verzinsten 10 ihr Kapital mit 5 Proz. und barüber 
und 8 mit weniger ala 5 Bros. 

Einer näheren Verachtung verbienen die 

Betriebsandlagen, In Tabelle I. find vie Betrichstoften der 18 
aufgeführten Gifenbahnen nur ſummariſch und in ihrem Verhältniß zu ben 
Bruttoeinnahmen angegeben, Es wäre wichtig, die Betriebskoſten der vers 
ſchiedenen Vahnen auch nah deren einzelnen Rubriken zufanmenzuftellen, 
tod ſtößt man biebei auf die Schwierigkeit, daß faft von jeder Apminifira» 
zion ein anderes Shften in der Eintheifung der Ausgaben beobachtet wirb. 
Es wurde deßhalb hei ver Darflellung der Berrieböergebnüffe der einzelnen 
Bahnen geſucht, die Betriebsloſten in drei Hauptrubrifen zu bringen, was 
mit Husnabme von drei Linien, ver Brrlin-Stettiner, Magbeburg-Halber- 
flädter und der Taunus Bahn gefchehen Fonnte, Bei ber Mehrzahl ver Bah- 
nen Tiefen ſich außerdem die Koſten ber Bewegfraft von ven rigentli= 
Ken Trandyortloflen ausſcheiden. 

Von ven drei Maffen der Betriebsauslagen find vie erfie und dritte 
(vie Bahnımterhaltungs« und die Verwaltungskoſten) Hauptfähli mit ber 
Babnlänge proporzional, weßhalb dieſe Auslagen ebenfo wie die geſamm⸗ 
ten Bettiebsauslagten in nachfolgender Tabelle (I1.) auf die Bahnmeile be⸗ 
rechnet angegeben find, 
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Tabelle IL. 
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fl. . . 
1 Berlin: Anhalt 20.25 385,499 164,824 47,430 597,753 8139 29,519 
2 Berlin: Frankfurt 10.75 124,104 51,752 27,930 203,786 4814 18,966 
3 Berlins Polsdant . 3,50 * 100,294 45,952 13,681 159,927 13,130 45,722 
4 Berl» Steitin . . » 17.80 — — — 338,310 — 18,006 
5 Bonu:Gilu . . 3.40 *) 49,272 30,200 10,871 90,343 8582 26,571 
5 BreslansFreiburm . 8.15**) 93,257 52,008 12,396 158,261 6381 19,419 
7 Düßeltorf:@lberfelo 3.52 78,151 42,655 10,414 129,220 12,118 36,710 
8 Hamburg. Bergedorf 2.16 30,224 19,769 10,627 60,620 9152 28,065 
9 Leipzig Dresden. - - 15.50 353,627 112,913 29,778 438,318 7 32,020 
10 Magdeburg⸗ Halberſiadt 7.80 * — — 153,955 — 19,738 
411 Mandeburgskeipgig - . 2. « 15.75 347,702 123,048 43,776 514 524 32,068 
12 Merdbahn (Kaiſer⸗Ferdinande⸗) 42.00 590,665 274 007 117,546 982,218 23,386 
13 Nürnberg: Fürth. . . 080 14,550 5,200 4,014 23,764 29,705 
14 Dberfchleftiche 10.50 88,585 53,204 17,381 159,170 15,160 
15 heiniſche 11.40 273,058 102,421 33,087 400,166 35,892 
16 Saͤch ſiſch · Vayerliſche 8.00 50,504 53,393 20,080 153,957 17,108 
17 BEE. u. re de ran ların 5.75 — — * 221,300 38,490 
18 Wiensloganiper . 10.00 369,658 81,649 32,830 484,137 48,414 
Summe » 198.03 — — — 5,336,729 
Ohne Ar. 4, 10 und 17 » 1166.65 2,977,750 1,212,993 | 432,421 | 4,623,164 





) Diefe Bahn war nur 10%, Monate im Betrieb, was daffelbe it, ala ob 3.4 Meilen das ganze Jahr betrieben werden wären. 
*) Bon diefer Bahn waren 1.19 Meilen nar während 5%, Monat in Betrieb, wefihalb hier bie Bahnlänge mit 8.15 (fait 8.81) Meilen angegeben if. 


Aus biefer Zufammenftellung gebt hervor: 

1. Daß von den 18 im Jahr 1844 vollftänbig im Betrieb gewejenen 
Privatbahnen in Deutſchland die durchſchnitilichen jährlichen Vettiebsloſten 
auf bie Bahnmeile 26.950 fl. betragen haben, mie dieß bereits oben ange» 
geben worben iſt. 

2. Da von 15 dieſer Bahnen mit einer Gefammtlänge von 1667), Meie 
Ien bie Ausgaben betragen haben: 


für den eigentlichen Trandyort . 2,97, 7501. = 61.4 9, 


m die Unterhaltung ber Bahn u Gebäude 1,212,993 „ — 26.2 » 
» bie Verwaltung ıc. 432421. — 94 
4,023,164 fl. — 100 %, 


Beinahe daſſelbe Verhaͤltniß fand im Jahr 1844 zwiſchen ben verſchiede 
nen Klaſſen der Auslagen auf den belgifhen Bahnen ftatt. 

3. Auf die Bahnmelle berechnet waren die Bahn⸗Unterhaltungskoſten 
7280 fl. und die Verwaltungs» und allgemeinen Koſten 2595 fl., beide zu= 
fammen 9875 fl. oder 35.6 Prog, der gefammten Betriebönuslagen. Wie 
in der Natur der Sache liegt, find bie Nuslagen biefer beiden Klaffen bei 
den kurzen Bahmen viel bedeutender als bei den langen. 

Unter einander verglichen, zeigt bie Wien-Bloggniger Bahn und nah 
ihr bie Berlin⸗Potadamer den größten Betriebsaufwand auf die Bahınmeile, 
dann Pommt bie Taunus, Die Düffelborf-Elberfelver, die Rheiniſche, vie 
Magdeburg · Leipziger und Leipzig Dresoner Bahn. Bei diefen 7 Bahnen 
betrugen die Betriebbkoſten über, bei den übrigen 11 unter 30,000 fl. auf 
die Bahnmeile. 

Indeffen geben die Betriebeloſten auf die Meile Bahnlänge berechnet 
durchaus feinen richtigen Anhaltspunkt für pie Beuribeilung ver öfonomi- 
fen Betrieböverhälinifle einer Bahn, wie Dieb aus weiteren Zufammen« 
Rellungen deutlich hervorgehen wird. 

(Kortfegung folgt.) 





Atmoſphüriſche Eifenbahnen. 


Am 4. und 5. September fanden auf ber neu erbauten atmofphärifgen 


| Eifenbahn von Croydon Verſuche ſtatt, deren Rejultate wir nad engliſchen 


Blättern in folgenbem mittheilen. 

Die atmoſphäriſche Röhre von 18 Zoll engl, Durchmeſſer iſt auf eine 
Entfernung von 5 engl. Meilen hergeftellt, und auf dieſer Strede wurden 
bie Verſucht vorgenommen. Drei Rebende Dampfmaſchinen, eine in Croy⸗ 
bon, bie zweite in Norwoob und eine britte in Dartmouth ⸗Arms fegen bie 
Züge in Bewegung. 

Der erſte Verſuch Hatte zum Zweck, die Leiſtungen des atmoſphäriſchen 
Syſtems In der Fortſchaffung einer Laft, ohne Rückſicht auf die Geſchwin⸗ 
bigfeit zu erforſchen. Da die Maſchine in Rorwood noch nicht benügt wer⸗ 
den konnte, fo bediente man fi ausfhliehlih ver Mafhine in Dartmouth« 
Arms zur Verbinnung ber Luft in der Roͤhte. Ein Zug, beſtehend in 17 
vollbefegten Wagen und im Gewichte von etwa 90 Tonnen, legte pie Ent« 
fernung mit einer Geſchwindigkeit von 12 Meilen in ber Stunde zurück. 

Bei dem zweiten Verſuche machte ein aus 8 Wagen zufammengefeßter 
Zug nun benjelben Weg mit einer Geſchwindigleit von 45 Meilen in Der 
Stunde. Die Verdünnung der Luft in der Röhre entiprad nad der Ans 
gabe Herrn Samuda's einer Duedfilberfäule von 27'/, 300. Man konnte 
aus ben mehrmals wieberbolten Verſuchen Folgendes entnehmen: 

1) Bei einer Länge der Nöhre von 5 Meilen und einem Durchmeſſer von 
18 Zoll kann ein Vacuum von 27%, Zoll Durdfilberköhe mittelſt einer 
einzigen Maſchine hergeitellt werten. 

2) Steht die Maſchine fill, fo bedarf die Nöhre 2 Stunden, um ſich mit 
Luft zu füllen, mithin ven Barometerftand auf Null zurüdzubringen. Auf 
der Bifenbahn von Dalkey fonnte der Barometerfland nur 15 Minuten lang 
über Null erbalten werben. 

3) Bei Anwendung einer einzigen Maſchine zum Auspumpen ber Möhre 
war die mittlere Zeit, im welcher eine 5 Meilen fange Bahn durchfabren 
wurde, 6 Minuten 45 Sefunden. Beim Zufammenmwirken beider Maſchi⸗ 
nen an bem Ende ber Bahn blieb der Zug nur 6 Minuten 4 Sefunben un⸗ 
termege. 





4) Ein praltiſches Reſultat für ben Betrieb der Bahn gab die Verglei- 
Hung mit dem Eiltrain von Brighton. Bei dem Verfuche, welcher zu bie» 
fem Behuf angeftellt wurde, murbe ber atmofphärifche Zug erft in Bewe - 
gung gejegt, nadvem ber Zug von Brighton, gezogen vom zwei mit voller 
Kraft arbeitenden Lokomotiven, mit feiner ganzen Geſchwindigkelt ihn paſ⸗ 
firt hatte, Herr Samba, welcher den Dienfl auf ber atmofphärifgen Linie 
birigirte, holte den Brighton Zug im einer Entfernung von 4 Meilen vom 
Punkte der Abfahrt ein, ein Mefultat, welches hinfichtlich der Geſchwindig ⸗ 
keit der Förberung auffallend zu Gunſten des amojphäriihen Syfems 
ſpricht. 

5) Das Gefaͤll der Bahn iſt 1: 600 auf ihre ganze Länge, mit Aud⸗ 
nahme des Biabufts, mittelft welches die Ciſenbahn von Brighton überjept 
wird. An biefer Stelle if das Grfäl 1:50. Herr Samuda lieh einen 
Zug von 8 Wagen und etwa 200 Perfonen auf dieſen Gefälle von 1:50 
mittel der Bremfen anhalten, und ald der Zug wieder in Bewegung gejept 
wurde, geſchah dieß mit derſelben Geſchwindigleit, wie auf ebener Bahn, 

Die Länge ber Bahn beträgt, wie breeits erwähnt, gegenwärtig 5 Mei« 
len; man ift inbeflen eifrig beichäftigt mit dem Legen ber Möhren auf wei 
tere 5 Meilen, welche erforberlih find, um nad Lonbon zu gelangen. 
Künftigen Sommer wird die Linie wahrſcheinlich bis Epping vollendet jegn 
(18 Meilen im Ganzen), wo fie die in ber legten Barlamentöflgung geuch« 
migte Linie von Portämouth erreichen wird. 


Eifenbahn-Transportwagen. 





Befchreibung der Mäder und Achſen für die Perſonen⸗ 
Trausportwagen der Main-Medar Eifenbahn. 
Art. 1. 

Die Mäper erhalten den unter dem Namen des Losh’ichen Syftems ber 
kannten Bau, und werben für eine Spurweite von 4 Fuñ 8'/, Zoff engl, 
auf bie Achſe aufgezogen, und ber Spielraum im Geleije im Ganzen zu ®, 
Zoll oder auf jeher Seite zu . Zoll engl. beſtimmt. Sie erhalten einen 
Durchmeſſer von 3 Fuß 1'/, Zoll und Belgenbreite von 4°, Boll engl. — 
Die Achſen erhalten in ven Lagern 2°, Boll und zwiſchen ven Rädern 3%, 
Boll engl. Durmeffer. 

Die Übrigen Dimenflonen und Verhältniſſe find aus ber nachſtehenden 
Zeichnung zu entnehmen, in welcher vie daſelbſt eingejihriehenen Zahlen eng« 
liſches Maß anbeuten, 
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Art. 2. 





von fonijhem Querſchnitie um einen Dorn gut zufammengefdhiweißt werben. 
— Zu ben Speigen, Rapfelgen und Nabenringen wird diejenige Gattung 
von Eifen verwendet, welche Steifigkeit und Zaͤhigkeit in einem, jeber bes 
fonderen Beſtiatmung entſprechenden Grabe befigt. Das Gnßeifen ber Nabe 
muß frei von allen Mängeln feyn. Die Achſen bürfen nie angeſtückt feyn, 
fonbern müffen bmmer nur aus einer gleihförmig bearbeiteten Maffe erzeugt 
werben. 
Art. 3. 

Dem zur Ueberwachung ver Fabrikazion und zur Abnahme etwa beſtimmt 
werbenden Rommiflär fol es frei ſtehen, jo oft «8 ihm rärhlich erfcheint, 
diejenigen aus gewalzten Rundſtaͤbe, welche zur Anfertigung ber Ahlen die⸗ 
nen follen, dadurch zu prüfen, daß er an einem ober belden Enden vermittelft 
des Meifels Einſchnitte maht und ein Stück mit Hammerſchlägen ab« 
fihlägt, um die Ueberzeugumg zu gewinnen, daß bad Gijen nervig und fa» 
jerig und nicht Falte, roh⸗ ober faulbrüchig ſey. — Es fol ferner dem Kome 
miffär frei chen, von je 50 Achſen eine beliebige zu wählen und wermittelft 
eined Fallkloges von 10 Zir. von 4 Meter Höhe die Zähigfeit und Elafti⸗ 
zität derfelben zu prüfen, 

Art. 4, 

Die weitere Ausarbeitung der Achſen und Mäder auf ben Drehbänfen 
muß nad unabänderliden Kaltern geſchehen, jo zwar, daß alle Stücke 
untereinander vollfommen gleich find. — Die Häber dürfen erſt, nachdem 
biejelben auf bie Achſen aufgekeilt find, abgedreht werben, bamit biefelben 
sollfommen rund Taufen und gehörig ſenkrecht zu ven Achſen ſtehen. Die 
Achſe muß hiebel in ihren Lagern laufen. 

Art. 5. 
Hinfihili der Genauigleit der Arbeit wirb bebungen 

a) daß bie Entfernung der Rader nicht mehr als 1 Millimeter von ber 
Vorſchrift abweiche; 

b) daß bie Dicke der Achſen in den Naben und zwiſchen ben Rädern nie 
unter dem vorgefriebenen Durchmeſſer ſey. 

©) daß die Seitenſchwankungtn und die Erzentrigität nie mehr ala ’/, Mils 
limeter betragen; 

d) daß die beiden Mäber eines Paares in ihrem Durchmeſſer nie mehr ald 
um I Millimeter von einander abweichen ; 

e) dah bie Mäder verſchiedener Paare Keine größere Differenz im Durde 
meffer als 1 Gentimeter zeigen, unb baß ber Zapfen auf '%, Millimeter 
genau bad vorgeiihriebene Maß babe. 


— — 


Vermiſchte Nachrichten. 


Deutſchlandb. 


Deſterreichiſche Eiſeubahnen. — Die Arbeiten an ber Südbahn 
ſchreiten raſch vorwärts; man rechnet, daß bie Strecke nah Laibach bis 
Ente des nächſten Jahrs oder Anfangs 1847 vollendet ſeyn werde. Auch 
an ber gallziſchen Bahn bürften bald die Arbeiten beginnen, da man vor⸗ 
züglih wegen der heurigen ſehr mittelmäßigen Ernte es als zweckmaßig 
erachtet, ver ärmern Klaſſe Gelegenheit zu einigem Erwerb zu verſchaffen. 

Heſſiſche Eiſenbahnen. — Kafſel, 7. Sept. In ber großher- 
zogl. heſſtſchen Ständekammer wurden yon mebreren Abgeordneten Anträge 
in Beziehung auf die Erbauung der Staats-Ciſenbahnen geſtellt. Die ſtän⸗ 
diſche Rommifflon, welcher dieſe Anträge zugewieſen wurden, erflattete Hier» 
über einen Veriht, am den fi folgende Anträge anfhliefen: 1) Die Me» 
gierung zu erfuchen, bei dem nahen ZollvereindsStongreb auf gemeinfame 
Mafregeln zum Schutze und zur Förberung ber vereindländifgen Ciſenb ahn⸗ 
Induftrie zu dringen. 2) Bei Vergebung von Arbeiten am Bau ber Bah⸗ 
nen im Großherzogthum Heffen inländiſchen Offerten ſelbſt dann ben Vor⸗ 
zug zu geben, mern fle, gleiche Güte der Arbeit vorausgeſetzt, etwas hoͤher 
kommen ſollten, als die Offerten von Erterritorialen. 3) Durch fräßzeitige 





Zu ven Achſen ift das allerbefle gtwalzte Schmiebeifen zu nehmen, und | Belanntmachung der erforderlichen Lieferungen und Arbeiten den inlänbis 


bei den Werfertigen das Verfahren ver Patent-Axle-Tree-Company zu 
beobachten, wornad hie Achſen dadurch hergeſtellt werben, daß Eiſenſtaͤbe 


ſchen Gewerbſtand in bie Lage zu ſehen, fich auf die Uebernahme der Arbel- 
tem vorzubereiten, ſowie au, da alle Etabliffements bel und noch im Wer⸗ 


den find, Weftellungen fo lange vor dem Gebrauch zu geben, daß vie jdwä« 
Seren Grahliffenents fie audführen können. 4) Ueberhaupt diejer wichtigen 
Angelegenheit alle Sorgfalt und Müdficht zu widmen, damit bas Land nicht 
blos ein neutt Berfehrömittel in den Eiſenbahnen erbalte, ſondern im Bau 
ſelbſt durch Selbſterzeugung ber Gifenbabnbepärfniffe an Induſtrie und 
Selbfiverirauen zunehme, melde Fortſchrine allein pie großen Summen zu 
erſchwingen im Stange fegn werben, melde durch die Koften des Baurs 
und Grbaltung als Landesſchuld auflaufen werden. 5) Die Staatöregierung 
zu erfuchen, dienlicht Ginfeitungen zu treffen, daß bem nächſten Landtag 
über den bit dahinigen Ban der Schienenwege eine genügende Rechenfſchaft 
abgelegt werde. Die zweite Kammer trat den Anträgen des Kommiffiond+ 
berichted mit Stimmeneinhelt, die erſte Kammer den betreffenden Beſchluͤſſen 
ver zweiten Kammer mit 13 Stimmen gegen 1 bei. 


Main-Nedar Eiſenbahn. — Frankfurt a. M., ven 10. Sept. 
Die teihniiben Bevollmächtigten der drei hei der Main-Nedar Eiſenbahn 
betheiligten Regierungen find ſeit geflern bier beiſammen, um wegen meh« 
rere, ber Eröffnung biefer Bahn zunächſt vorhergehenden Anſtalten und 
Einrichtungen zu berathen. Dahin gehört die Errichtung eines prosifori- 
ſchen Bahnhoſs auf der linken Mainjeite bei Sachſenhauſen, bie Beſchaf ⸗ 
fung der nöthigen Lofomotisen, Waggontu. |. w. Lehtere find ausfchlichlich 
hyn deuiſche Fabrikſtãrten in Beftellung gegeben. Erſtere aber werben theil» 
weile von ber Keßler'ſchen MWerfftätte zu Karldeube und von der Mars 
Mobbert'ſchen zu London geliefert werben, beren Arbeiten denen ter Ste— 
phenſon ſchen Werktätte den Hang noch ftreitig machen jollen. Die Her: 
ſtellung afl dieſer Erſorderniſſe iſt jo berechnet, daß der Eröffnung der 
ganzen Bahnftrede von Srankfurt nah Heidelberg ſpäteſtens bis zum Juni 
Eünftigen Jahres Fein Hinderniß im Wege flehen wird. Für ben Nerar« 
Uebergang ſoll vorläufig eine ſtehende Brüde in Holz; ausgeführt werben. 
77 Der biefige neue Brüdenbau iſt im Berlaufe dieſes Sommers merflih 
sorgerüdt, ber Schwierigkeiten ungtachtet, welche der Waſſerſtand bes 
Mains demfelben in ben Weg legie. Bon den elf Brüdenpfeilern find zwei 
vollendet, zwei werben ihrer Vollendung nahen und zwei fleigen bereits aus 
dem Aluffe empor. Em. 

Die Großherz. Heſſiſche Zeitung enthaͤlt einen offiziellen Bericht Über nen 
Stand ber Arbeiten an der Main⸗Meckar⸗Eiſenbahn auf Großh. Heſſiſchem 
Gebiet. Darnach if die Aundamentirung der Schienenlage, mit wenigen 
Ausnahmen auf der ganzen Linie vollendet und vie Bahn von Darmſtadt 
bis an die Grenze son Brankjurt a. M. mit Schienen belegt und in fahr- 
barem Stande. Aud der Hochbau ift bedeutend vorgerüdt und es unter» 
Tiegt darnach einem Zweifel, daß alle Bahngebäude bis zum vertragkmaͤßi⸗ 
gen Zelipunfte ver Eröffnung ver Bahn (April 1846) fo weit es hiezu er« 
forberlich iſt, vollendet werben, Bis zum nämlichen Zeitwunfte werben 
au, jenen Nachrichten zu Folge, vie erften ſechs Lokomotiven abgeliefert 
ſeyn, welche von Seiten des Grofherzogifumd bis dahin geflellt werden 
müſſen un jo auf deſſen Gebiete in April 1846 ver Eröffnung der Bahn 
nichts im Wege ſtehen. Es gehört übrigens vie ganze Bahnjirede nicht 
zu ben leicht auszufüßhrennen ; 20 Fuß hobe Dümme waren häufig auf lange 
Sireden erforderlich, ebenjo ein 50 Fuß tiefer Ginfchnitt bei Gberflapt. 
Auch hatte man nicht wenig mit bem Torfmoor an ber Bergitraße zu käm⸗ 
pien, wo die Aufdaͤmmungen verfanfen und beſtändig Nacdarbeiten nötbig 
maßbten, Allein in dem Einſchniti bei Eberſtadt Ind 25 Millionen Kubifs 
fuß Erbe vom November 1543 bis jept ausgegraben worden. Es mußten 
12ſtündige Tag und Nachtſchichten angeerdnet werden, um dieſe ungebrure 
Mafe zu wältigen. 

- SBähfifhe Eifenbahnen. — Lieber die neulich flattgefundene Fre 
bffnung einer neuen Strede der Saͤchſiſch-⸗Baveriſchen Bahn enthält die O. 
allg. 3. folgenves Nähere, Am geftrigen Tage (7. Sept.) fand bie feier 
liche Gröffnung der Sächſiſch-⸗Gancriſchen, bisher nur bis Crimmitzſchau 
(9 Meilen von Leipzig) in Betrieb geiegten Eifenbabn bis Zuichau (11%, 
Meilen) ftatt. An dem Beftzuge, welcher um 9 Ubr vie feſtlich geſchmückte 
Berionenhalle des Leipziger Bahnhofe verlieh, nahmen bie beiden Abgeorb« 
neten ber löniglich ſächſiſchen Negierung, geb. Finanzrath ». Ehrenflein 
und geh. Baurath Major Kunz, ver f. Kommiſſaͤr, Kreisdireltor v. Broi⸗ 
zem, bem ſich in Altenburg ver hetzogl. ſaͤchſtſche Rommiflär, Präfivent v. 
Sedenvorfi, anfhloh, die Mitglieder des Direftoriums und bes Gefell- 
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fchaftsandfchuffes, ſewie die Mehrzahl per Direktoren ber übrigen ſächflſchen 
Eifenbabnen Theil. Rab einigem Aufenthalt in Werbau traf der Zug, dem 
ſich In Leipzig und auf ben übrigen Stazionen eine Anzahl Theilnebmer aus 
dem größeren Publikum angefchloffen hatten, gegen 1 Uhr auf dem Bahn 
bofe su Zwickau ein, imo bie Ankommenden von dem Bürgermeifter Diener 
mit einer dur Inhalt und Vortrag gleih außgezrineten Rede begrünt 
wurden, melde von bem Vorſitzenden bed Diretoriums, Hofralh Dr. Hoff: 
mann, in einer nicht weniger befriedigenden Welfe erwiedert wurde. Hier⸗ 
auf jeßten fi bie Eingeladenen aus Leipzig und Altenburg, fowie hie Mite 
gliener ber Behörden ver Stapt Zwickau, in einem langen Zuge, unter Be= 
gleitung der bortigen Kommunalgarde und eines Korps von Bergleuten und 
unter lebbafter Theilnahme de3 ungemein zahlreich verfammelten Publikums 
nad den ſchön dekorirten Räumen des Rafino in Bewegung, um daſelbſt ein 
son ber Stadt Zwickau mit großarliger Liberalität veranftaltetes glängenved 
Mittagämahl einzunehmen. Die ganze Anordnung des fhönen Feſtes und 
eine Tange Reihe geiftreicher,, zum Theil mit ſtürmiſchem Beifall aufgenom«- 
mener Trinkſprüche gemäbrten vie erfreuliche Ueberzeugung, daß die Bewoh⸗ 
ner von Zwickau vie ganze Wichtigkeit dieſes meuen Fortſchritts bes großen 
Unternehmens, welches von unberehenbarem Einfluffe auf bie weitere Ent» 
widlung der inbuflriellen Thaͤtigkeit dieſer von ber Ratur reich gefegneten 
Gegend unferes Sachſenlandes fen muß, vollfonımen gu märbigen twiffen. 
Nach beenvigtem Mittagsmahle traten die auswärtigen @ingeladenen, unter 
ehrenvoller Begleitung einer Anzahl Deputirter der Stabt Zwickau, um 6 
Ube Abends die Rückfahrt nach Altenburg und Leipzig an. Die ganze Beier, 
welde allen Theilnehmern unvergeßlich bleiben wird, ward durch das ſchönſte 
Metter begünftigt. 


Dampfſchiſſahrt. — Das proviforifche Komite der Frankfurter Als 
ziengeſellſchft für Rhein und Mainſchiffahrt hat bekannt gemacht, daß ber 
Dienft ihrer Dampffchleppfeiffe nunmehr begonnen hat, und bie erfte Ab» 
fahrt aus Holland unmittelbar nach den in der erften Hälfte des gegenwär- 
tigen Monats vafelbit Mattfindenden großen Aufzionen von Kolenial-Pro> 
dulten erfolgen wird. Die zur Aufnahme ver Güter beſtimmten Schlepp- 
kähne liegen ſowohl in Rotterdam wie in Amfterdam in Yabung. 


Schweiz. 

Genf, 5. Sept. So eben erbält man die wichtige Mittbeilung, daß bie 
mit ven Studien ver Elſenbahn von Lyon nad Genf beauftragten Regie⸗ 
rungsingenienrd nad den brei verſchiedenen Richtungen, nämlich über 
Nantua, SainteMambert und dem Iſerethal, ihre Arbeiten faſt wollennet 
hätten, und nun nächſtens — freilich bier bie entſcheidende Hauptſache — 
an bie Koſtenberechnung geben würden. Naͤchſten Tags — ſagt ber Prä⸗ 
feft — werde ich dem Hrn. Minifler ver öffentlichen Arbeiten volllemmene 
Borentiwürfe vorlegen fönnen, um von ihm die Autorifazion zu ven in fol 
chen Fällen nötbigen weitern Unterfudhungen zu erhaften.* Der Vröfeft 
hat außerdem dem conseil general vorgeichlagen, ein Votum zu Gunften 
ber Richtung über Nantug oder Saint-Hambert audzufprehen, in Oppo⸗ 
ion mit der durch das Iſerethal, melde er natürlich im Intereſſe Des 
Departentents Min für nachtheilig hält. „Hinſichtlich des Vorzugé der 
Richtung über Nantug vor ver über SaintRambert lommt jede Meinung 
vor Beendigung ber Unterſuchungen zu früh. Wird aber bie Richtung über 
Nantua gewählt, fo dürfte es nöthig werben, eine Seitenverbindung mit 
ber projeftirten ſardiniſchen Ciſenbahn von Turin nad Chambery mit Lyon 
durch eine Seiteubahn von Vont d' Hin zur Rhone über Saint-Rambert 
und Belley zu bemwerfftelligen.e Der Vräfeft Hat auch auf eine Gifmbahn- 
linie von Bourg nah Vefangon Über Londsle-Saunier angetragen. Es iſt 
natürlich, Daß das conseil gendral des Departements Jura nach einer lan⸗ 
gen motivirten Deliberazion ſich für letztere Richtung ausgeſprochen hat. 
Ws Hauptgrund wird angeführt, daß Die projeftirte Eiſenbahn von Genf 
über Neuchatel und Bafel, auf der antern Gelte die über bie Sem bie 
Schweiz in Befig des Tranfitd nad Elſaß und Deutſchland bringen vürfte, 
wogegen durchaus gelämpft werden müſſe. A. 8. 

Schweizeriſche Norbbahn (von Zürich nad Bafel, nebſt Zweigbahn 
nah Aarau.) Ginem forben außgegebenen Proſpeltus über biefe Unterneh- 
mung entnehmen wir folgendes. 


Die beſte Richtung für eine Eiſenbahn, welche die Schweiz mit den an 
feinen Gremen auslaufenden Bahnen in Verbindung ſetzt, gebt unftreitig 
von Baſel über Zürih nah Ebur an die Vündneriſchen Alperpäfle durch 
die Thalgebiete des Mheins, ver Aare und der Limmat; fie vereinigt alle 
Bedingungen einer guten Ciſenbahn in db: ven fürzeften Weg, die güne 
fligften Terrainverhältniſſe, Die Lilligfte Anlage, ven ſchnellſten und wore 
theilhafteſten Betrieb; fie verbindet Damit den weiteren Bortheil einer zwed« 
mäßigen Verzweigung nach bem Weiten über Aarau gegen Bern und Genf. 
Zür die Anlage von Schienemvegen durch Bündten find von anderer Seite 
bereits nie nötbigen Ginleitungen getroffen, und Die beheitliche Konzeſſion 
ertheilt worden. Iſt aber einmal die ganze Linie von Vaſel bis an den Fuß 
des Eplügens (auf deffen Kunſiſtraße Chiavenna, nabe am Gomerjee, in 
10 3 12 Stunden erreicht wird) mit Benügung der jetzt fehon ſehr belebten 
Dampfſchiffahrt auf dem Zürih> und Wallenfee bergeflellt, fo iſt damit 
auch bie zwedmäßigite Verbindung ver Häfen Hollands und Belgiens mit 
denjenigen des mittellänpifchen und adriatiſchen Meeres ind Leben gerufen, 
und bürfte dieſe Linie im ber Folge als bie Fürzefle zwiſchen England und 
Dftindien anerkannt werben. Die Frequenzverhältniſſe der ſchwetzerlſchen 
Nordbahn erfheinen ungemein vortbeilbait. Na genauen ſlatiſtiſchen Tas 
bellen ift die Bevölkerung, welche in ver Entfernung von einer Stunde auf 
jeder Seite ver Bahn das neue Berfehrsmirtel benügen kann, von Vafel 
bis Züri mit der Iweigbahn durch den Aargau, gleih 207,300 Seelen, 
was zu 14 Meile 14,800 Sxrelen auf bie Quadratmeile bringt; — werben 
aber die fer des Zürichſees, und das Linththal bis an den Wallenfer, ſo 
twie die ſehr inbuftriellen Thäler von Glarus und Toggenburg neh hinzu— 
gerechnet, fo ergibt fh für die Beuũhung der Bahn eine Benölferung von 
326,000 Seelen, ober zu 19 Meilen 17,150 Seelen auf die Durabratmeile, 
Rad den bereits in den Jahren 1938 und 1839 durch jehe erfahrene Inges 
nieurd ausgearbeiteten Plänen bietet Die ganze, 20 Stunden lange Strede 
von Zürich bis Bafel ein Terrain bar, wie #3 nicht leicht vortheilhafter ge» 
finden werden kann; denn das durchichnittliche Gefäll ift nur 1", auf 1000 
Buß, une vertheilt ſich ſehr günfig; aud bie vorfommenven Kursen find 
von jehr weitem Halbmeſſer. In Bolge der in denſelben Jahren gemachten 
Borerbebungen wird ſich dad Kapital für Herftellung der ganzen Bahnlinie 
von Züri über Baden nach Bajel, ſammt allen Betriebderforverniffen, auf 
13 Millionen Franfen, mit Inbegriff ber Zweigbahn nach Aarau aber ala 
Marimum auf 20 Millionen franzöftfche Franken belaufen, und mit vieler 
Summe kann zweifeldohne allen Everuualitäien begegnet werden. Schal 
das Afzienfapital gezeichnet, und bie erfle Mate mit 10 Progent einge 
zahlt iſt, wire die Strecke von Zürih bis Baden in Angriff genommen; 
dieſelbe iſt auf 2%, Millionen Franken veranſchlagt, und kann im erften 
Daujahre vollendet und in Betrieb gefegt werben, jo daß ben Ufzionären 
fon in naher Zufunft ein tbeilweifes Erträgnip geſichert il, da ver flarfe 
Beſuch ver Bäder von Baden ein günſtiges Reſultat außer Zweifel fegt. 
Die Stifter ver ſchweizeriſchen Rordbahn (Eſcher⸗Heß, Ott⸗Imhof, Salo» 
mon Beftalozi, Schultheß⸗Landolt und Schultheß ⸗Rechberg) haben bie er⸗ 
forverligen Konzeſſionen nachgeſucht, und von ber Großherzoglich Badiſcheu 
Regierung bezüglich auf die Strede von Walbshut bis gegen Bajel vor 
lãufig die Zuſicherung erhalten, daß biefelbe geneigt ſey, mit ihnen in Inter» 
handlung zu treten. Die Regierungen son Zürih und Aargau haben bie 
Koneifionen für die Strecken von Zürich bis Koblenz, und von da bis 
Aarau wirflih ertbeilt, und zwar auf die Dauer von 75 Jahren, von Er» 
Öffnung ber ganzen Bahnlinie an gerechnet. Das Erpropriszlondgefeh iſt 
ebenfalls erlaffen, und ver Tarif für Perfonen« und Waarentrandyort dem 
Grmeffen ber Direfjion anheimgeſtellt. Was die techniſche Leitung bieler 
Unternehmung anbelangt, fo glauben bie Stifter, baf von ber Defterreidhie 
ſchen Gtaatöverwaltung dem Infpeftor für die K. K. Staatdelfenbahnen, 
Herrn Ludwig Negrelli, geſtattet werden würbe, die Oberleitung be& Baues 
zu übernehmen. — Nach den Bundamental-Statuten il das Kapital auf 
20 Millionen franzöflfcher Franken feftgefept, und in 40,000 Afzien, jebe 
von 800 Franken, eingetheilt. Die erfte Einzahlung von 10 Prozent wird 
gegen Angabe der auf Namen lautenden Akzien ⸗-Promeſſen an die proti« 
ſoriſche Direfzion in Zürich geleitet. Die Unterzeichner von Afzien-Pro« 
meflen haften für bie brei erſten Einzahlungen im Gefammibetrage von 
30 Prozent. Während ber Dauer des Baues werben den Atzlonärs von 
ben einbezahlten Geldern 4 Prozent jährliche Zinſen vergütet. Der Sig 


ber Geſellſchaft ift in Zürich. Die Stifter find ald proviſoriſche Dirckzion 
aneıfannt, 


Belgien. 

Nah ter Independance hätte dur ein neuered Rundſchreiben ber Mi— 
nifter ber öffentlichen Arbeiten die Direktoren fonzeifionirer Gifenbahn-Ges 
fellichaften aufgefordert, ihm möglichſt bald bie deſinitiven Plane vorzulegen, 
damit die Arbeiten unverzüglich beginnen und Dadurch Die von fo vielem 
Elend durch die Theurung ver Nabrungämittel bedrohte arbeitende Klaſſe 
unterſtũtzt werben können. Von einer andern Seite erfahre man, daß, ob⸗ 
gleich die dieſen Geſellſchaften für vie Abfafiung und Vorlegung dieſer befls 
nitiven Plane bewilligte Friſt noch nicht dem Ablaufe nahe ift, doch bie mei⸗ 
ſten derſelben die lobenswertheſte Thätigkelt entwickeln, um ven Abſlchten 
der Megierung, vie Übrigens mit ihren eigenen Gefinnungen im Einklange 
find, zu entſprechen. Es ſey daher wahrſcheinlich, daß vor Ablauf biefe® 
Monats (Sevtember) dieſe Arbeiten, welche beſtimmt find, eine jo große 
Anzahl Arbeiter zu beihäftigen, auf mehreren Vunkten des Landes begin⸗ 
nen werden. 


Franfreich. x 

Bon ein Uhr Nachmittags an war am 9, Sept. ver Wartfaal für bie 
Adjudikazion auf dem Minifterium der Öffentlichen Arbeiten voll geprängt 
von Banquierd, Kapitaliflen und Jourmaliften, welche anmwohnen wollten 
ber Ertheilung der Konzeſſtonen: 

1) ver Gifenbabn von Paris an vie belgiſche Grenze mü Verlängerung 
nach Life, Calais, Dünkirchen; 2) ver Eiſenbahn von Fampour * 
Hazebrouck. 

Kurz nach zwei Uhr trat der Miniſter in Begleitung der Mitglieder ber 
Eifenbahntommiiften in ben Saal ber Adjudikazion, deſſen Zugänge fofort 
geöffnet wurden, Der Minifter lud Pie Submittenten ein, ihre Submifflon 
abzugeben und legte zugleich zwei verfiegelte Pakete auf den Tiſch nicher) 
melde die Beflimmung des Marimums der Konzeſſionsdauer für pie beibe 
in Srage firbenden Bahnen enthielten. 

Drei Submifflonen wurben fofort abgegeben, eine für bie Nordbahn 
nemlich tie der Geiellſchaft Gebr. Rothſchild, Hottinger, Lafitte Vlouni 
und Komp. Zwei für die Zweigbahu von Fampour, bie eine von der Ge⸗ 
ſellſchaft Rothſchiſd, die andere von ber Geſellſchaft O'Nell. Die Siger- 
heitöleiftungen wurden allerfeit8 in Ordnung befunden. 

Nachdem der Minifter bie Artikel 1 u. 2. des Geſetzes vom 5. Juli be⸗ 
treffend die Form der Adjudikazion hatte verleſen laſſen, eröffnete er die 
Submiſſion für die Norpbahn. Die Geſellſchaſt Rothſchild Hatte von ber 
Konzeifionddauer von 41 Jahren, wie fie durch das Gefch beftimmt war, 
3 Jahre abgeihlagen, mithin ſich verbindlich gemacht, gegen eine Konzeffion 
auf 38 Sabre von der Bollenbung der Arbeiten am gereihnet, bie Beitims 
mung des Gefeges und des Bedingnißheftes zu erfüllen. 

In Ermanglung eines Konkurrenten und da dad Marimum ber Konpei« 
fion&bauer nicht überfhritten worben war, erflärte der Minifler ber öffents 
lichen Urbeiten vie Befellihaft Gebr. Rothſchild, KGottinger und Eomp., 
Gh. Laffitte Blount und Komp. ald Konzeffionäre ver Gifenbahn von Barit 
an die belgiſche Orenge mit ihren Zweigbahnen nad Ealais und Dünfirden, 

Nachdem einige Uugenblide ver Aufregung unter den Zuhörern vorüber · 
gegangen waren, lleß ver Miniſter ver öffentlichen Arbeiten das Geſetz vom 
15. Juli betreffend vie Adjudikazion ber Eifenbahn von Fampour na 
Hazebronf verlefen, welches das Marimum der Konzeſſionsdauer auf 
75 Jahren feftgefeßt Hatte, Für tiefe Bahn Hatten ſich 2 Gubmittenten 
gefunden, Die Gebr. Rothſchild, Hottinger und Comp., Laffitte Blount und 
KRomp., und forann Gebr O Meil und Komp, Das Refultat war hier ein 
auffallend verſchiedenes. Erſtere Geſellſchaft Kot einen Abſchlag von 
37 Jahren, Ieptere von 37 Jahren 49 Tagen an ben Maximum von Kon⸗ 
jeſſionsdauer an, worauf biefe auf bie Dauer von 37 Jahren 316 Tage als 
Konzefflonäre ver Bahn erflärt wurden. Das Mefultat ber lehten Verbands 
lung verbreitete einige Ueberrafhung, da man allgemein geglaubt Hatte, 
daß das Haus Rotbſchild die Konzeifion erlangen werde. 





Außer der Eifenbahnen, deren wir in Nr, 37. ver Eifenbahn-Zeitung 
ermäßnt haben, Tiegen die Plane für folgende Linien vor: 
4) Paris nad; Ehartres und Mennes. 
2) o = Taen und Cherbourg. 
3) Borbeanr nad Tonloufe und Gette, 
4) Dijon nad Muͤhlhauſen. 
5) Borbeaur nah Bayonne, 
6) Verbindungsbahn der Sambre und Mans. 


Großbritannien. 

Betriebdergebniffe der engliſchen Eiſenbahnen im erſten 
Halbjahr 1845. (Borifegung von Nr. 96.) 

19) Mancheſter · Leeds Eiſenbahn. Dieſe Bahn hat im erften Semefler 
1845 um 23,899 Pf. St. mehr ertragen ale in dem korreſpondirenden von 
1844. Die Einnahmen waren vom Perfonenverfehr 70,672, vom Güter 
verfehr 80,940, im Banzen 153,279 Pf, St. Beförbert wurben 851,497 
Meifende (63,814 in ber erflen, 160,190 in ber zweiten und 627,493 in 
der britten und vierten Wagenklaſſe), melde 12,164,480 Meilen zurüds 
legten. Das Güterquantum war 254,611 Tonnen, auf eine Meite rebuzirt 
7,350,968 Tonnen. Die Betriebdauslagen betrugen 45,959 PT. St. 
30 Prog. ver Cinnahmen. Dir Reinertrag geitattete bie Verteilung einer 
Dividende von 4 Proz. für das Halbjahr. Der Kapitalauſwand hat bie 
jest 3,372,240 Pf. St. betragen. 

20) Mancheſter⸗ Birmingham. Huch auf dieſer Bahn fand eine bebeu- 
sende Zunahme des Erträgniffes ſtatt Sie beirug gegenüber bem erfien 
Halbjahl 1544... 13,607 Pf. St. Befördert wurben 578,298 Meifendr, 
und bie Bruttorinnahme beirug 72,540 Pi. St. Hievon machten die Bes 
triebökoften 18,403 over 25.4 Proz. aus. Bon dem Meinertrag wurbe eine 
Dividende von nicht ganz 2'/, Proz. für das Halbjahr veriheilt. Der Auf 
wanb für das Unternehmen bat bid jegt 2,031,375 Pf. Sterling betragen, 
(Eortjebung folgt.) 


Die Spekulazionswuth dauert fort. Alle großen Gifenbahnen rentiren 
fo trefflich, daß bie Direktoren und andere Kapitaliften feinen Anſtand nebe 
men, fih an neuen Bahnen zu beibeiligen, deren Zweck ift, zwei wichtige 
Punkte mit einander zu verbinden, follten fie auch mit den bereits beftchen- 
den Fonturriren. Frellich Hat man durch die bereits ausgeführten Arbeiten 
fo viel Erfahrung gefammelt, daf man wenigftend die Hälfte ber Summen, 
welche die alten verflungen, an ben neuen zu erfparen hofft. Aber die 
zahllofen Plane, wovon bie Zeitungen und bie Börfe wimmeln, würden, 
wenn e8 wirklich um deren Ausführung zu hun wäre, mehr Kapitalien er⸗ 
forbern, als Die ganze gefittete Welt in zehn Jahren anfzusringen vermödhte, 
Schon vie Gelder, bie fie als erftes Depofltum erheiſchen, find nebft benen, 
welche für wohlbegrünbdete Unternehmungen gebraucht werben, bebeutend 
genug um Handel und Gewerbe vielfach zu lähmen. Das Parlament hat 
die Borforge gebraucht durch ein neuliches Geſetz zu verordnen, baf alle, 
melde eine Akziengeſellſchaft fliften wollen, ihre Namen nebft Stand, Gr 
werbe, Wohnort u, ſ. w. amtlich eintragen mäffen, und vie Bücher, worin 
biefelben eingefchrieben, fiegen zu Jedermanns Anſicht offen, Dennoch Taffen 
fh Tauſende immer wieder fangen, indem fie hoffen beim etwaigen Steigen 
der Preife ihre Afzien aufs Schnellſte und mit Vortheil loczuſchlagen. Aber 
wie lange auch der Bruch verzögert werben inag, brechen muß es zuleßt, un 
„wehe den Hinterften!* A. 3. 


In einer von John Williams veröfſentlichten Brochure wird der Megie⸗ 
zung ber Vorſchlag gemacht, London mit einem Syſtem unterirdiſcher 
Eifenbahnen zu durchkteuzen. Es fol nämli unter jeber Hauptſtraße der 
Metropole ein Tunnel ober Kanal in großem Mafftabe Hergeftellt werben, 
in welden außer dem doppelten Schienengeletfe Die verſchledenen Waſſer⸗, 
Gas. und Abzugdröbren unterzubringen wären, was gewiß weit beffer jey, 
ald nad gewöhnllche Verfahren, biefe Röhren in bie Erbe zu legen, wodurch 
fie nur buch Aufbrechen bed Pflaſters zugänglich werben. 
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Man geht mit dem Plane um, ven Negentö- Kanal, welder in ber 
Nähe der Stazion ber Great-Weftern Eiſenbahn beginnt, die London · Bir⸗ 
mingbam, GafterneGomtied und Bladiwall Bahnen durchkteuzt und bei 
Blackwall mit ver Themſe ſich vereinigt, in eine Eifen bahn umzumanbeln. 
Der Kanalgeſellſchaft wird der Rath ertbeilt, dieſe @elegenheit zu ergreifen, 
aus ihrem Unternehmen noch einen Bortheil zu ziehen; denn würde neben 
dem Kanal, in veffen Richtung eine Bahn angelegt, fo müßte berfelbe ganz 
wertblos werden. 

In der am 31. Auguft abgehaltenen Generalverſammlung per Mlzionäre 
ber Reweaſile ⸗· Verwick Ciſenbahn⸗ Geſellſchaft wurde der einflimmige Bes 
ſchluß gefaßt, mit den Geſellſchaften der Midbland, Dort, North⸗Midland 
und Newtaftle · Darllngton Bahnen ſich zu vereinigen in der Beiſchaffung 
der Mittel für die Errichtung der mehrfach erwähnten Statue bed George 
Stephenfon auf der Brüde über die Tyne und für eim biefem Ingenieur 
zu überreihennes Andenken. Der votirte Beitrag ift 2000 Pf. St. 

Ges find bereit® mehrere Probefahrten auf ber 5 Meilen langen Strede 
der atmofpbäriihen Ciſenbahn von Croydon nah Epſom angeftellt worden, 
tod find über das Ergebniß noch Feine ausführliche Details befannt gemacht 
worten. 

Engliſche Zeitungen enthalten ben Profpektus für eine nad „Pilbrom’s« 
atmofphärifhes Spitem (vergl. Ciſenb. Zelt. Nr. 4) anzulegende Eifenbabn 
von einem Punkt der London⸗Blrmingham Gifenbahn Bid Banger, wo fle 
ſich mit der bereits im Dau begriftenen Bahn nad Holghend vereinigen und 
auf dieſe Weiſe eine birefte Verbindung zwifchen London und Dublin her⸗ 
ſtellen fol. 

Seit längerer Zeit if bei London eine Feine Modellbahn nad) dem Proßer' 
ſchen Syſtem in Beirleb, und wird täglich von einer Menge Neugieriger 
befabren. 

Unter dem Namen „the Electric Telegraph Company“ bat ſich eine 
Geſellſchaft gebildet, welche ben Zweit bat, durch ein Syſtem eleftrifcher 
Telegrapben (Goofe und Wheaton's Patent) Lonton mit ben verſchiedenen 
Stäbten und Häfen bed Königreichs in Verbindung zu fehen. Der eleftrie 
fe Telegraph if bereits auf eine Länge von 500 engl. Meilen thells in 
Anwendung, tbeild in Ausführung beariffen, und zwar sis jest auf 15 
verſchiedenen Bahnlinien. 

Dampfigiffabre — Dat Dampfihirf „Breat Britain,” bekanntlich 
bas größte eriftirende, kam mad einer Fahrt von 14%, Tagen am 10. Aug. 
Nachmittage glücklich in New -Norl an, Es hatte auf ber ganzen Reife mit 
Weſtwind, zeitweile mit Stürmen zu impfen, und feine Maſchinen börten 
bie zur Ankunft keinen Augenblick auf zu arbeiten. 

Als ein Mafftab für den immenjen Verkehr, welder auf der Themfe 
durch Dampfboote unterhalten wird, wirb angegeben, bafı vom 1. bis 27. 
Aug. d. 3, au einem einzigen Sanbungsplag, tem Westminster-pier, 50,599 
Verſonen gelandet und vielleicht ebenfo viel aufgenommen worden find. 
Hliebei ift zu bemerken, daß dieß keineswegs ver frequentefte Lanbungsplaf 
an der Themſe iR, und daß obiger Verfehr in einer Zeltperlode fatt fand, 
in welcher das Parlament Feine Sipung mehr hielt. 





Perfonal:Rachrichten, 


Preußen. Dem wirflihen Gcheimenrath und Direktor im Finanzmi- 
nifterium, Dr. Beuth, ift die nachgeſuchte Entlaffung bewilligt und ver 
rothe Adlerorden I, Klafſe mit Cichenlaub verliehen, ver geh, Ober⸗Finang · 
rath Adolph v. Pommer⸗Eſche II. zum wirklichen geh. Ober⸗Finanzrath 
und Direktor ber Abtheilung für Handel, Gewerbe und Bauweſen beförbert 
worden. 

Oeſterreich. Dem Hofrath Hermengild Francesconi und dem In— 
ſpeltor ber k. l.Staats·Eiſenbahn, Ludwig Negrelli, ift das Chreubürger · 
recht von Prag ertheilt worben. 





In Gommifkon der J. B. Metler'icgen Buchhandlung in Stuttgart. 


Gehe Woche eine Nummer von ei: 
nem Bogen, jebe zweite Woche wenigs 
flens eime Zeichnungabeilane. Abons 
nementöpreis im Buchhandel 5 Fl. 
15 Kr. fl. 24 Bub oder 8 Thaler 
Prenb. für das Halbjahr. Beſtel⸗ 
lungen nehmen alle Buchhandluns 
gen, Pohämter und Zeitungserpebis 
zionen des In⸗ und Muslandes am 
Adminiftragionen werben erfucht, 
ihre Rechenſchaftoberichte, menatliche 
Frequenz; Ausweile umb ambere ihr 
Unternehmen betreffende Nachrichten 
fo wie ihre Anfündigungem ber 
Redafzion der Gifenbabu:Zeitung 
zugeben zu laſſen; Ingenieurg und 





Betriebstenmte werben aufgefors 
dert zu Mittheilung alles Willens 
werlhen in ihrem Fache gegen anftin= 
diges Honorar, und Buchhandlun⸗ 
gen zu Ginienbung eines Freierem⸗ 
plares der in ihrem Berlage erſchel⸗ 
nenben. das Ingenienrfach betreffenden 
Schriften behufs der Beurteilung in 
biefem Blatte. Einrüctungsgebühr 
für Anfündigungen und literarliche 
Anzeigen 2 Sgr. ob. 7 Kr. rh. für 
den Raum einer geipaltenen Petitzeile. 
Adreſſe I. B. Mepleriihe Buch⸗ 
handlung in Stuttgart, ober, wen 
Leipzig näher gelegen, Georg Wir 
gand, Buchhandler in Leipzig. 
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Stuttgart, 28. September. 


1845. 
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Ankündigungen. 





Ueber adträderige Eifenbahnwagen. 


(Kortfegung von Mr. 37.) 





2. Achträderige Güterwagen, 
(Mit einer Iithographirten Beilage, Me. 21.) 


Die Darftellung eines amerikaniſchen achträderigen Güterwagend ber 


neueften Konftrufzion enthält Blatt 20 (Eijenb.Zeitung Nr. 37) und 21. . 


Diefer Wagen wurde nad) ven Angaben und unter Leitung des Mechanikers 
Roß Winans in Baltimore, deſſelben Mechanikers, dem man die Gin« 
führung ver achträderigen Wagen verbanft, gebaut. Von gleicher Konitruf« 
zion find die Güterwagen der Baltimore-Ohio Eifenbahn. Die Länge des 
eigentlichen Wagenfaftens beträgt 25 Fuß 9ZoN engl., und mit den beiben 
Platformen mißt der Obertheil 32 Fuß. Die Zufammenfegung des Kaftens 
ift aud der Seitenanfiht, dem Duerfhnitt und Grundriß auf Blatt 20 deut⸗ 
lich zu erſehen. 

Der untere Theil des Kaſtens beſteht aus zwei langen und zwei kurzen 
Mahmſtücken, von denen die lehteren jegmentartig abgerundet find, dann 
aus $ in vie fangen Rahmſtücke eingezapften Ouerhölgern, bie nad unten 
ebenfalls etwas abgerundet find. Die langen Rahmſtücke haben 5 X 7°, bie 
Duerflüde in ver Mitte 4X 6° im Queiſchnitt. Außer den 8 Duerhölgern 
find noch 2 breitere Querſtücke von Gifen unmittelbar über der Mitte ber 
Untergeftelle angebracht, wovon jedoch erſt weiter die Rede feyn wird. Der 
ganze Rahmen ift außerdem durch 4 lange Schraubeubolzen, melde an ber 
Seite der Querhoölzer durchgezogen find, dann durch 4 kurze Schrauben, 
melde die langen Rahmftüce an die eifernen Duerftüde befeftigen, endlich 
durch eiferne Bänder, welche die Lang» und Dept: verbinden, zu einem 
feſten Ganzen vereinigt. 

Die Einſenkung des Kaflens in der Mitte verhindern die in beiden Wän« 
den angebrachten Hängwerfe; die ſchiefen Hölzer derſelben figen unten auf 
Gijenplatten auf und find auch an eiferne Platten angeſchraubt, welche, reihte 
winflig umgebogen, die langen Rahmhölzer unten und an ber inneren Seite 
umfaffen und 7 Zoll hoch am ber inneren Seite der Verfehalung hinaufrei- 
en, wie bieh aus der Seitenanfidt (Blatt 20) zu erfehen if. Die innere 
Weite des Kaſtens ift 7 Fuß 9 Zoll, die lichte Höhe in der Mitte 6 Fuß. 
Die Breite des Wagens vom Außen nah Außen gemeffen beträgt 3 Fuß 
7 Zoll. 

Eine befondere Beachtung verdient bie Zug und Stoßvorrihtung. Dies 


felbe beftcht in einer runden eifernen Stange, welde unter dem Fußboden 
des Wagenkaftens, durch alle Querhölzer und die eifernen Querftüde gehen, 
an eine in dem Wagenfaften-Rahmen angebrachte gerabe Feder (ſ. Grund⸗ 
riß) feftgefeilt iſt, welche etwa 1'/, Zoll Spiel in jeder Richtung geflattet. 
An jeden Ende ift die Stange mit einem gabelförmig gebogenen Eifen eben« 
falls durch Keile verbunden, weldes in einem eifernen unter ver Platform 
befeftigten Kaften verfgiebbar ift (Seitenanficht und Grundriß auf Blatt 20.) 
Die Verbindung der Wagen erfolgt alfo durch Furze eiferne Kuppelſtangen, 
beren an beiben Enden vorhandene runde Deffnungen mit jenen in ben 
Gabeln an den Enden ver langen Stange forrefpondiren, und durch welche 
von oben Bolzen geſteckt werden, bie in ven Länglihen Oeffnungen des Ka⸗ 
ftens, in welchem die Gabel fi bewegt, nach beiden Richtungen fo viel Spiel 
haben, als die Feder geftattet. Es leuchtet ein, daß wenn dieſes Kupplungsſy⸗ 
ſtem bei allen Wagen angewendet wirb, es daſſelbe ift, ald ob eine fortlaufenbe 
eiferne Stange durch den ganzen Wagenzug ginge, und jever Wagen für 
fich mittelft einer Feder an diefer Stange hinge, wodurch offenbar die Was 
gen weit weniger zu leiden haben, ald werm, mie nad dem gewöhnlichen 
Spftem, jeder Wagen ven Zug aller nachfolgenden im Train auszuhalten hat. 

Der Wagenfaften ruht auf zwei beweglichen Lintergeflellen, vom welchen 
Blatt 21 vie Zeichnung in größerem Mafflabe enthält. Jedes dieſer Unter 
geitelle beſteht aus zwei Mäverpaaren, aus zwei auf deren Achſenbüchſen mit 
Schrauben befefligten arten Federn, welche zugleich den Rahmen erfepen, 
und aud einem eifernen Träger, ber an beiden Enden auf ver Mitte der 
zwei Federn aufruht und bafelbft in gußeifernen Sätieln feſtgehalten iſt. 
Der Träger enbet an jeder Seite in einen abgerundeten Zapfen, an weldem 
eine Brifgionsrolle figt, und hat in ver Mitte eine runde Deffnung zur Aufs 
nahme eines ſtarken Bolzens, welcher das Geſtelle mit dem Obertheil des 
Wagens in Verbindung fept und um welchen daſſelbe drehbar if. 

Für diefe Verbindung dienen nämlich die ſchon oben erwähnten eifernen 
Duerftüde, welge, wie aus Big. 4, Dart 21 zu erfehen, aus Keſſelblech 
geformt find, und hohle Käften bildet. Durch eine Deffnung in der oberen 
Wand des Kaflens wird ver Bolzen hineingeſteckt, welchet durch bie untere 
verſtaͤrlte Wand umd dem eifernen Träger geht, und ſowohl durd einen 
Keil unterhalb des Trägers, wie durch die Zugftange, die über dom Bolzen 
himweggeht (Blatt 20), vom Herausfpringen verhindert wird. Die ſchiefen 
unteren Flächen deb eifernen Kaftens forrefpondiren mit ven loniſchen Fläs 
den ber Frifzionsrollen, und während dieſe bie. Seitenſchwankungen bed 
Kaftend verhüten, geftatten fie dem Untergeftelle, fih in Kurven in bie 
Richtung des Krümmungshalbmefjerd zu flellen. Die genaue Zeichnung 
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des Untergeftelles auf Blatt 21 mat jede weitere Beihreibung überflüſſig, 
mwefihalb wir fogleich auf deſſen einzelne Beſtandthelle übergeben. 

1. Die Räder. Diele haben 33 Zoll Durdmeffer und find ganz von 
Schalenguß (ohne ſchmiedeiſerne Reife). Wir verweifen auf das, was über 
dieſe Art Räder in Ar. 13, ©. 103 der Eifend, Zeit, mitgetbeilt wurde. 
In dem Durchſchnitt (Fig. 2) ift angebeutet, wie in dem gußeiſernen Rab» 
Kranz ein ſchmiedeiſerner Ming von Rundeiſen eingegoffen if, Die Orfimung 
in der Nabe ift koniſch audgebohrt, und ebenfo And 

2, die Ach ſen, ba wo fle im Rad befefligt,, nur koniſch abgedreht, alfo 
nicht elngeſchnitien. Die Achſe ift in der Mitte 3%/,, an der Nabe 4 Boll 
ſtark; der Achſenhals if 6 Zoll lang und 2"), Zoll did, 

3. Die Lagerbüchſen, melde auf Blatt 21 im Mafftab von beſon- 
vers gezeichnet find, enthalten oben eine Pfanne von Meifing, in welche 
eine beſondere MetallsRompofizien eingegoflen iſt, der übrige Theil ift 
von Gußeifen. In dem metallenen Lager iſt eine Vertiefung zur Aufnahme 
von Talg oder Schmiere, und unter dem Achſenhals ift in ver Lagerbüchſe 
eine Bertiefung zur Aufnahıne von Del, welches durch eine Heine Deffnung 
vorn eingegoffen wird. Auf dieſem Del ſchwimmt ein Fleiner hohler ble⸗ 
Herner Zylinder, welcher, mit dem Achſenhals fortwährene in Berüh— 
rung, ſich mit dieſem zugleich umbreht und fo denfelben mit Del befeuchtet. 
Wird der Achſenhals warm, fo ſchmilzt der Talg in der Pfanne und das 
Schmieren finvet von oben fatt. Bekanntlich bat man in neuefter Zeit auf 
mehreren Bahnen verfuht, das Schmieren ber Achſen von unten mittelſt 
Del zu bewirken, doch ift unferes Wiſſens die Hiefür angewandte Vorrich⸗ 
tung nirgende fo einfach und zugleich fo zuverläffig und fiber. Cine am 
Ente des Achſenhalſes angenietete Scheibe hat ebenfalls den Zwech, das Del 
von unten aufgurühren und auf ven Achſenhals zu ſchaffen. 

4. Die Federn, welde an jedem Ende mittelſt zwei ſtarken Schrauben« 
Bolzen an den Ragerbüchlen feftgehalten find, beſtehen aus 15 Blättern, find 
4 Fuß lang, in der Mitte 5 Zoll hoch und 6 Zoll breit. Die Glafligität 
diefer Federn kann bei ihrer bedeutenden Stärke freilich nit groß ſeyn, 
boch ift dieß bei Güterwagen nicht als ein Mangel anzuſehen. Unten an ber 
Beder ift in ver Mitte eine ſtarke Platte von Eifen, welche mit zwei Bors 
ſprüngen in die Feder eingreift und ihrerfeit8 burd ven Bolzen gehalten 
wird, ber durch bie zwei Baden des Sattels gehenb fo meit verlängert 
iſt, daß die Bremthölzer daran aufgehängt feyn können. (5. Querſchnitt 
nad EF auf Dfatt 20.) 


5. Die Bremfe wird von ber Plattform aus birigirt; indem man bie 
dort beſindliche ſenktechte Bremöftange mit dem Fuß beraßbrüdt, werden 
die Bremsflöge auseinander und an bie Radflächen angenrüdt. Wenn bie 
Bremfe nicht wirken foll, wird bie Vremäftange an einem biefür ange 
bradten Ring aufgehängt (fiche Seitenanſicht auf Blatt 20.) 

Der Güterwagen, den wir foeben beſchrieben haben, ift für eine Ladung 
von 8 Fonnen oder 160 Zentnern berechnet. Es koſtet derſelbe in Balti 
more in der Kabrif von Winans gegen 900 Doll. (2250 fl. rb.), wovon 
auf die Uintergeftelle 620 und auf den Kaflen 280 Doll, kommen, K. 


Die deutfchen Eifenbahnen im Iahre 18 M. 


(Aortfegung von Mr. 38.) 





Betriebdauslagen. Die Tabelle II., Seite322, enthält eine Zuſam ⸗ 
menftellung ber Betriebsauslagen ber deutſchen Privatbahnen für 1844 nah 
rei Hauptrubriken abgetheilt. Die Bahnunterhaltunge» umd die Regieko⸗ 
ften find zugleich, ebenfo wie die gefammten Betriehdaudlagen auf vie Babn- 
meile bereönet, wobei fi zeigt, daß die letzteren bei ben verſchiedenen 
Bahnen zwiſchen 15,160 und 48,414 fl. per Bahnmeile variiren, Diefe 
große Verſchiedenheit in den Betriebökoften per Diele bat mit ihren Grund 
in ber größeren ober geringeren Frequenz ber Bahnen, denn ein Theil des Be⸗ 
tritbdaufwands — bie eigentliden Trankportkoſten — fteht im Verhaltniß 
zur Größe des Verlehrs ober vielmehr zur Zahl ber beförberten Züge. Im 
ber nachſolgenden Zufammenflelung find veihalb von jener Bahn angeges 
ben: bie Zahl ver von ven Lofomotiven im Jahr 1844 durchlaufenen Meis 
len, bie gefammten Betriebdauslagen und bie eigentliden 
Trandportkoften per durchlaufene Meile, dann bie Koften der De 
mwegfraft, welche einen Theil ber eigentlichen Transportloſten bilven, und 
ebenfalls wieder in mehrere Rubriken abgetbeilt find. Diefe Rubriken 
Anh: a) die Gehalte und Löhne ver Mafchinenführer, Geiger, Vuhzer, Waf« 
fergumper ıe., b) Die Koſten bes Helgmateriald, e) die Auslagen für Del, 
Schmiere und Pırgmaterial und d) bie Koften der Reparaturen von Lofo« 
motiven und Tender. 


Zabelle IHL. 
















Bon ben 
Rolomotiven 
burdlamfene 
Mellen. 






Name ber Gifenbabn 





Berlin Anhalt 


1 ee Re 
2 Berlins Branffurt FERFRE TER ———— 
3 Berlin-Bolsbam. » 2» 2 2 2. 

4 Berlin-Stettin . 

5 BonsEöln . 

6 Dreslauirelbun - 2 2 2 2 20a. 
7 | Düfeldorfs@fbechld . 2 2 2 22a. 
8 Hamburg Bergeder .» . 2 2 220. 
3 | eeiypiig · Dresben. 
10 Magbehutg⸗ Halberſtaittt 
11 Magdeburg · Lelpliig. 
12 ) Rordbahn (Kaifer-Ferdinande ).... 
13 RürmnbergBüh. . 2 2 2 0 ne. 
14 Sherfhllihe . 2 2 one 
15 Roche - : 2 nen 
18 Saͤchſiſch⸗ Baveriſchee 
17 mW : 2 2000. . 
18 Biemslogaulier . 2 2 209. 


631,640 


Betriebs loſten 
per 
durchlau ſent 









Koſten ber Demwegfraft. 
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Aus biefer Zufammenftellung, welcher wir mehr Vollſtändigkeit geben zu 
fünnen gewünfcht hätten, entnimmt man 

1. daß auf den angeführten Bahnen — bie NürnbergeFürtber, mo ber 
Detrieb theilweife mir Pferden Rattfinnet, ausgenommen — bie Lokomoti⸗ 
ven im Jaht 1844... 631,640 Meilen zurücgelegt haben; ba nun die (das 
ganze Jahr) eröffnete Länge dieſer Bahnen 197"), Meilen betrug, jo berech⸗ 
net ſich, wenn man zugleich auf das Verhältniß der Anzahl Lokomotivemeilen 
zu jener der Nuhmeilen Rückſicht nimmt, die durchſchnittliche Anzahl Fabr- 
ten auf dieſen Bahnen auf acht, ober vier in jever Richtung. 

2. Denn man bie fämmtlicgen Betriebsauslagen jever Bahn durch bie 
Zahl ber von ben Rolomotiven durchlaufenen Meilen bivivirt, fo findet man 
die Betrieböfoften per durchlaufene Dleile, welche obigem Ausweiſe zufolge 
bei den verſchiebenen Bahnen von 6 fl. 15 fr. bis 11 fl. betragen, und im 
Mittel für alle Bahnen (Nürnberg. Fürth ausgenommen) 8 fl. 24 Er. aus» 
machen. 

3. Scheidet man von ven Betriebsausfagen die Babnunterbaltungs« und 
Regiekoften aus, als nicht mit ver Zahl ber Fahrten in Proporzion fiehend, 
fo bleiben bie eigentlihen Transportkoſten, melde im der Tabelle von 14 
Bahnen für bie durchlaufene Meile angegeben find. Sie varliren zwiſchen 
31.25 fr. und 6 fl. 47 fr., und betragen im Mittel für alle 14 Bahnen 
Sf. 24 ke. 

4, Bon ben eigentlichen Trandportkoſten machen bie mit ber Bewegkraft 
unmittelbar verfnüpften Huslagen ven Haupttheil aus. Die Tabelle eni- 
Hält dieſe Auslagen für 12 Bahnen von ven übrigen Betriebäfoften audger 
ſchleden, und «8 betragen biefelben auf die purdlaufene Meile von 144 fr. 
bis 222 fr,, ober von 2 fl. 24 Fr. Bis 3 fl 42 Er, im Mittel für alle 12 
Bahnen 195 fr. oder I fl. 15 Er. 

5. Belläufig die Hälfte, häufig ein noch größerer Theil der Koften ber 
Bewegkraft, betragen bie Auslagen für Geismaterial, Laut obiger Tabelle 
wechſeln biefelben bei den verſchiedenen Bahnen zwiſchen 1 fL 3 fr. und 
2 fl. 27 fr. für jede von einer Lolomotive zurüdgelegte Meile. 

6. Die Auslagen on Behalten und Löhnen für das beim Lokomotivedienſt 
angeftellte Perſonal, ald Lofomotivrführer, Geiger, Putzer, Leute zum Waſ⸗ 
ferpumpen sc. find von 10 Bahnen angegeben; fie machen von 31 fr. bis 
54 fr! per durchlaufene Meile aus. 

7. Die Auslagen für Del, Schmiere und Pupmaterial erfheinen in ber 
Zabelle von 12 Bahnen; ihr Betrag für die durchlaufene Meile wechielt 
zwiſchen 4 und 23 fr. 

8. Enpli findet auch in den Koſten ber Reparaturen von Lofomotisen 
und Tendern eine große Verſchiedenheit ſtatt; man ſieht aus ber Tabelle, 
worin biefe Koſten von 14 Bahnen angeführt find, daß die Reparaturfoften 
per burdplaufene Meile im Jahr 1845 von 4 bis 63 Fr. betragen haben. 


Die Betriebökoften der deutſchen Lokomotivebahnen im Jahr 1844 Taffen 
Ah nunmehr, wenn man das Durdfänitts-Ergebnif vor Augen hat, in 
folgenven Ziffern darſtellen: 

Bon der Bruttoeinnahme betrugen die Betriebdauslagen . 48 Proz. 

Die Betriebskoſten waren p. Meile Bahnlänge in runder Zahl 27,000f. 


Für jede von einer Lokomotive durchlaufene Meile . Bil. 24 fr. 
Don ben 27,000 f., welche die Betrieböfoften per Bahnmeile 
ausmachen , fommen auf vie Bahnunterhaltung . 7,300 fl, 
Auf die Verwaltung und allgemeinen Auslagen . 2.600 fi, 
Auf beides zufammen . . } 9,900 fi, 
Werden vie übrigen Auslagen auf bie Zahl ver von ben Por 
 Tomotiven zurüdgelegten Meilen vertheilt, fo kommen auf bie 
Meile Sl. 24 fr, 


Don ziefen Auslagen n meßen de Roften der Veweglraft allein If. 15kr. 
aus, und vertheilen fi etwa wie folgt: 


Lofomotiveführer, Heizer ır. 398. 
Brennmaterial Fe 11.42, 
Del, Schuiere und — 12, 
Reparaturen . er : 42 v 

In Id. 


Es wirb nicht unintereffant ſeyn, eine Bergleihung anzuftellen zwiſchen 
den Betriehöfoften vom Jahre 1844 und jenen vom Jahr 1842, und zu un« 
terfuchen, in welchen Rubriken eine Verminderung des Aufwandes flatiger 


funden hat. Im ben veröffentlichten Altenftüden über dle erſte Selzion ver 
Mürttembergiicen Eiſenbahnen int in dem Gutachten des Zivil-Ingenirurs 
Klein eine Tabelle (XV, pag. 68) mitgetheilt, welche die Betrichsfoften 
von 12 damals eröffneten deutſchen Bahnen, in mehrere Rubrifen abgetheilt, 
enthält. Es geht daraus hervor, daß im Jahr 1842 vie Bahnunterbal« 
tungäfoften per Meile Bahn 6300 fl., die Verwaltungskoſten und allge 
meine Anslagen, ebenfalls per Meile Bahnlänge 2750 fl. betrugen, ferner 
bie gefammten Betriebsaudlagen zu If. 23 fr., die eigentlichen Transports 
koſten zu 6 fl. 12 Er. und die Koften ber Bewegkraft zu 4 fl. 11 Er. auf bie 
dursblaufene Dieile ſich berechneten. Demnach hat 1) der Aufwand für 
bie Bahnunterbaltung zugenommen, und zwar um 1000 fl. auf bie 
Babnmeile, was fid leicht durd ven Umſtand erllären läft, daß, wenn bie 
Bahnen älter werben, die Unterhaltung des Oberbaued, beſonders wegen 
der Autzwechſelung ver Hölzer, koſtſpieliger wird. 2) Die Auslagen für 
die Apminiftrazion sc, wurben nur etwas verringert, was jedoch wohl haupt⸗ 
fächlih ber größeren Ausdehnung ber Bahnen zuzuſchreiben ſeyn dürfte. 
3) Die Betriebdauslagen per durchlaufene Meile haben fih in den lehten 
zwei Jahren um 1 fl. vermindert, eine Erſparniß, melde faft ganz in bie 
Aubrif der Bewegkraft fällt, benm Die Koſten berjelben revigirten ſich von 
A. 11 kr. auf IT. 15 Er. Was könnte wohl beffer die Foriſchritie bethä⸗ 
tigen, welche man in den letzten Jahren in ber Konftrufzion und Werweu⸗ 
dung der Lokomotlven machte, als bieje bedeutende Abnahme in ven Koflen 
der Dampflraſt! 

Es unterliegt aber keinem Zweifel, daß auf biefem Felde noch weitere 
Verbefferungen möglich, ja zu erwarten find, weßhalb es gerechtfertigt er« 
ſcheinen bürfte, bier noch Einiges über vie Leiftungen ver Lolomotiven und 
über ven Brennmaterial ⸗Verbrauch anzuführen. 

(Fortfegung folgt.) 





Eifenbahn-Literatur. 


Brüdenban. 


Ueber Rorkamerifanifhen Brüdenbau und Berechnung bed Tragvers 
mögens der Howe'ſchen Brüden, Don Earl Ghega, Deltor der Mar 
thematit, 1. f. Rath und Inſpeltor der öferreichlihen Stants:Wifenbahnen. 
Mit Tabellen über die Feftigkeit einiger Baumaterialien und zwei Zeichnunges 
tafeln. Wien, 1845. 


Herr Gbega bat die Literatur mit einem neuen techniſchen Werke bereis 
&ert, mit einer Publikazlon, welche wir ebenfo wie bie erfte (S. Gifenb.» 
Zeit, Nr, 1) feiner im Nuftrag der öſterreichlſchen Regierung unternommes 
nen Meife nad) den Vereinigten Staaten verbanfen. Die uns vorliegenbe 
Schrift beſchäſtigt ſich, wie der Titel anzeigt, mit dem Brüdenbau ber Ames 
rifaner, namentlich; mit der Beſchreibung derjenigen Holgbrüden- Konftrufe 
zion, welche dort unter dem Namen ber Ho weijden belannt iſt. Cine nad 
diefem Softem entworfene große Brüde ift nach den Angaben und unter ber 
Leitung des DVerfaffers über ben Draufluß bei Diarburg auf ber ſüdlichen 
oͤflerttichiſchen Staatsbahn andgeführt worden, und mir haben eine Zelch⸗ 
nung und Befchreibung berfelben bereit in Nr. 21 dieſes Jouenald mitge- 
theilt. 

Da der Brückenbau eine überaus wichtige Rolle bei Eifenbahn-Unlagen 
ſpielt, fo wird es und gegönnt ſeyn, Bier auf den Inhalt der Ghega'ſchen 
Schrift näher einzugehen, In einer Einleitung ſpricht der Berfafler zuerſt 
in allgemeinen Umriffen von den großen Brüden ber europäiien Länder 
und den für diefelben verwendeten Materialien, und geht dann auf die 
Brödenbauten ver Nordamerilaner über, die es ſich beſonders aus Rückſich- 
ten ber Dekonomie und einer raſchen Ausführung zur Aufgabe gemacht has 
ben, Brüden- Konftrukjionen anzumenden, wobei ber Oberbau bei fehr weit 
von einander abſtehenden Unterflügungen nod die nöthige Wertigkeit beſitzt, 
fi felbft und die darüber gehenden Laſten tragen zu koͤnnen. Der große 
Holzreichthum bes Landes und bie große Anzapl mächtiger Flüſſe mußten 
dazu beitragen, den Bau von Holzbrücken mit großen Spannungen hervor ⸗ 
zurufen und auszubilten. 
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Der zweite Abſchnitt gebt auf den Bau der norbamerifantjchen Brüden 
näßer ein. Der Unterbau diefer {ft Fat immer von Stein, man fucht die Anzabl 
Vfeiller fo viel wie möglich zu vermindern, ſcheut jedoch nirgends die Schwie ⸗ 
tigfeiten, welche mit der Herſtellung fleinerner Pfeiler in großen und reißen⸗ 
den Flüffen verbunden find. Was die Konftrnfzion des Oberbaues betrifft, 
ſo haben die verfihienenen Brückenſyſteme ver Vereinigten Staaten bas Prin⸗ 
ziv mit einander gemein, daß der ſich felbit tragende Oberbau ſich von ei⸗ 
nem Pfeiler zum andern horizontal erſtreckt und auf dieſe blos aufliegt, ohne 
einen Seitendruck ausüben. Je nah dem Verband ver Hölzer unterſchel⸗ 
det man vier Syſteme von Hchbrüden, 

das der Holzbogenbrüden, 

bas Town'ſche, 

das Yong’iähe und 

das Howe ſche, 
von welchen dad fehte das neuefte iſt. 
Dit Brüden nach dem Bogenhaͤngwerk⸗Syſſttern find die älteften in Nord» 
amerika, fie wurben vor etwa 10 Iafren von Burr verbeffert und führen 
deßhalb gegenwärtig deſſen Namen, Sie beftchen aus mit Ständern, Stres 
ben und Yingenzamgen ufammengefeßten, und mit aus boppelten Pfoſten 
gebilveten Bögen verſtärlten Tragwänden, welche in der Negel unten das 
Brũckenfeld tragen und oben gededt find. Gewöhnlich find drei Tragwände 
vorhanden, deren mittlere das Brückenfeld in 2 aefonderte Abtheilungen 
trennt. ®) 

Die Towm'ſchen oder ſogenaunten Lattice-Brüden (Gitterwerkbruͤcken) 
von welchen man einfache und doppelte unterſcheidet, befigen bekanntlich 
Tragwände aus ſich kreuzenden dreizölligen Dielen, welche da, mo fie über 
einander liegen, mit Holznägeln aneinander gehalten werben; oben und un⸗ 
ten find an biefe Wände Binder angebradt, auf welche (je nach Umſtänden 
auf bie oberen ober unteren) bie Duerböfger der Brüdenbahn gelegt were 
ben, Iſt vie Prüdenbahn unten, fo find dieſe Brücken bedeckt. Dieſe Brüs 
dentonſtrukzion iſt in neuehter Zeit in Amerifa am bäuflaften, namentlich 
bei Gifenbabnen angewendet worden, fie läßt Spannungen bis au 200 Bub 
zu. (Beireibungen dieſer Brüden enthalten die Werke von Pouſſin, Gerſt⸗ 
ner, Michel Cheralier, David Stevenfon). 

Die Brüden nad dem Long'ihen Spitem fpielen ebenfalls in ben Verei⸗ 
nigten Staaten eine bedeutende Rolle. Die Konſtrukzion derſelben ift jedoch 
blos als eine Modiſikazion jener ver Bogenbrüden anzuſehen. Indem Oberft 
Long von lepteren das Haͤngwerk beibebieht, Die Felder enger machte, die 
Bogen weglieh und hiefür in jebem Felde eine Gegenftrebe anbrachte, ge= 
Tangte er zu der nad; ibm benannten Konſtrukzion. Die Long'ſchen Brüden 
find mit Spannungen bis zu 150 Fuß nit minder häufig ald die Yomn'- 
ſchen bei Strafen und Bifenbahnanlagen in Ausführung gefommen. Die ge: 
naue Beſchreibung derſelben ift in mehreren von dem Erfinder ſelbſt veröf⸗ 
fentlichten Schriften enthalten. 

Menn der Verf. Die eben angeführten BrüdensRonftrufgionen nur Hüds 
tig berübrt,, fo behandelt er mit deſto größerer Ausführlichkeit Die Home'- 
ſchen Brüden, indem er bie nad dieſem Syſtem über ven Konnesticut- Fluß 
bei Springfield errichtete Eifenbabnbrüde ausführlich beſchreibt, und ver 
Beihreibung die Berehnung des Tragvermögens birfer Brücken nachfolgen 
Sägt. 

Die Brüde, mittelſt welcher die meflliche Bifenbahn (von Boſton nad 
Albany) den Connecticut überſehzt, hat fieben Oeffnungen, jeder von 180 
Buß Weite, von Mitte zu Mitte der Pfeiler gemeflen, und eine Geſammt- 
länge von 1320 Fuß. Die 6 Pfeiler und 2 Wiperlager find auf Pfahlrö- 
ſten gegründet und ver Oberbau, mie [den bemerkt, nad Howe's Syſtem 
aus Holz hergeftellt. Die Brüde ift nur für ein Geleiſe gerechnet, und es 
ift die innere Breite ver Fahrbahn 16 Fuß. Letztere befindet Ah am Fuß 
ber beiden 18 Fuß hohen Tragwände, bie oben dur Windftreben in ber 
gehörigen Entfernung von einander gehalten werden. Die Höhe der Fahr⸗ 
bahn Über dem gewöhnlichen Waſſerſtande ift 19, über dem höchſten mur 
10 Fuß. Die Tragwände ſelbſt bilden Über jere Deffnung einen Bogen mit 
6 Zoll Pfeilhöhe, eine bei der großen Spannweite von 180 Fuß kaum 


*) Zeicnungen diefer in Amerika ſehrr Häufig vorkommenden Brüden Anden 
fs in dem größeren Werke von Gerſtnet „die inneren Rommunllazgionen 
der Bereinigten Staaten.” Band I. 


merkbare Biegung. Demungeachtet mar dieſelbe noch vorhanden, als ver 
Verfaſſet im Mai 1842 die Brüde nach gweiſähriger Benützung befichtigte. 
Der Roflenaufwand für biefen Brüdenbau Betrug 111,000 Doll. (277,000 
fl. rb.), woron 83,000 Doll. auf ven Unterbau allein und nur 28,000 D. 
(70,000 fi.) auf ven Oberbau verwendet werden mußte. Was dad Detail 
der Brüden-Ronftrufzion betrifft, verweiſen wir ben Lefer auf bie Beſchrei⸗ 
bung der Draubrüde bei Marburg in Nr. 21 ber Eiſenb.⸗Zeit. und auf die 
Darftellung derſelben auf Blatt 12 und 13, 

Es würde zu weitläufig fern, wollten wir dem Verfaffer in feinen Bes 

rechnungen über bad Tragvermögen ber Howe ſchen Brüden folgen, wir füh— 
ten blos als das Frgebnif ditſer Berechnungen an, daß, wenn bie Hölzer 
mit ein Fünftel ihrer Stärke in Anfpruch genommen werben, jedes Brüden- 
feld der Gonnesticut-Brüde ein Tragvermögen von 257,033 H beflgt, mäß- 
rend das Gewicht vieles Feldes ſelbſt oder die beſtaͤndige Belaftung 153,693 U, 
vie größte zufällige Belaftung aber, bei einem Menfchengedränge, 273,600 U 
beirägt, mithin ber größte mögliche Drud (in der Mitte) 
a FE 213,647 Ü ausmacht. Hiebet ift noch zu bemet · 
fen, daß das Tragungsvermögen einer Brücke mit einer einzigen Oeffnung 
am geringften, jened der mittleren Felder bei Brüden mit mehreren 
Deffnungen aber am größten it. Bel Brücken mit zwei Deffnungen iſt das 
Tragungövermögen jenes Feldes um Y, größer ald hei der Brüde mit 
einer einzigen Deffnung, und ein ähnliches Verhäftnif findet flatt zwiſchen 
ben mittleren Feldern einer Brüce mit mehr ald zwei Deffnungen und jenen 
an bie Ranppfeller anſtoßenden. — Es wire deshalb vorgeſchlagen, daß bei 
längeren Brüden nah diefem Syitem vie Weiten ber verſchiedenen Oeffnun ⸗ 
gen ungleih, und zwar vom Landpfeiler an im Verhältniß von 3:4:5 
wachſend angenommen werden follen. *) . 

Der Berfaffer revet der Anwendung des Howe ſchen Brückenſyſtems ſeht 
das Wort und findet deſſen Hauptvoribeil darin, bafı es bei einer einfachen 
Konftrufzion fehr große Vrücdenöffnungen zuläßt. Diefen Vortheil hate 
dieſes Syſtem zwar mit den Town'ſchen und Long’ihen Brücken gemein, 
allein an den Town'ſchen Brüden jey auszuflellen, daß ber ganze Verband 
nur mittelſt Nägel bewerkſtelligt wird, welche außerdem daß fle die Hölzer 
ſchwaͤchen, durch ben Gebrauch loſe werten und deßhalb im Verlauf ber 
Zeit bebeutenbe Setzungen ber Brückentt äger eintreten laifen, Bei der Loug'⸗ 
ſchen Kouftrufzion jegen zwar dieie Fehler vermieden, fle trage aber den 
Uebelftand mir fi, welder aus der Anwendung eines Syſtems von Keis 
len entfpringt. Die Town'ſche Brüde fen von allen diefen Uebelſtaͤnden 
frei und als eine Verbefferung ver beiden anderen Suſteme angufeben. Ein 
weiterer Bortbeil viefer Brückenkonſtrukzion, — ein Vortheil, den übrigens 
auch die Long'ſcht und Towm'ſche gewährt — beftcht darin, daß fie nur kurze 
und mittelmäßig ftarfe Hölzer erforbert, was befonders für Gegenden wich⸗ 
tig if, wo ein Mangel an großen Baumſtämmen in ver Wahl ver Vrücken⸗ 
bauart nur einen beichränkten Spielraum zulaͤßt. Hiezu fommt die Vermei⸗ 
bung aller fünftliben VBerzahnungen, bie Ginförmigfeit in ver Konftrufzion, 
die Einfachheit des Verbandes n. ſ. w. 

Ob bei den Howe'ſchen Brüden die Fahrbahn wie bei ber Connecticut 
Brüde auf den untern Zangenböfgern, oder mie bei ver Draubrüde auf 
ver obern Kante ber Tragwände liegen fol, hängt von bem Niveau ber ar» 
ſtoßenden Bahn ab. Im letzteren Falle die Brückenpftiler bis zum Niveau 
der Vahn zu erhöhen, wäre nicht nur überflüfftg, fondern für pas Tragungt« 
veranögen fogar nachtheilig, da die Träger, auf jedem Brüdenpfeiler unter 
brochen, fo zu betrachten wären, ald wenn jedes Brüdenfelo für ſich nur 
einer einzigen Orffnung angebörte. 

Wir ſchließen unfere Nelazion mit einigen Shlußbemerfungen des Ber 
faſſers. Die amtrikaniſchen Gitterwerlsbrüden, in welcht Kategorie alle 
weiter oben genannten Syſteme gehören, eignen fih für alle Arten von 
Kommunifagiondivegen, für Ehauffden, Ciſenbahnen und Schiffahrtskanäle. 
Bei Pittöburg ift per Pennſylvaniſche Kanal mittelft einer 900 Fuß langen 
Holjbrüde niit 6 Spannungen über den Allkghany- Fluß geführt. Die Irö- 
ger und bie Fahrbahn folder Brücken befigen eine ſolche Haltbarkeit, dag 
ſelbſt die geringfte Schwanfung nicht zu fürchten ift. Als die Brücke über 


”) Bon viefer Megel iA bei der Brücke über ben Draufluß feine Anwendung 
gemadt, ba dort jebe der brei Oeffnungen 30 Alfte. beträgt, 
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den Connecticut eröffnet wurbe, fand man durch genaue Beobachtungen, 
daß beim Pafflren eines von einer ſchweren Lofomotive gezogenen Traind 
die Senkung in der Mitte der Deffnung nur Y, Zoll betrug. Die Dauer 
haftigkeit diefer Brücken wirb geflert durch die Bedachung ter ganzen 
Brücke und vie Verfhalung der Seitenwänte. Die Herftellung von zwei 
Bahrbahnen in der Weiſe, daß jede für fich von zwei Tragwänden getragen 
wird, fihert die ununterbrochene Benützung der Brüde für inmter, ba bie 

eiwa eintretenden Meparaturen fo vorgenommen werben Fünnen, daß bie 
eine Fahrbahn flet6 frei Bleibt, — 

Je mehr die Eiſenbahnen fi ausdehnen, deflo mehr gelangen fie auf 
ſchwieriges Terrain, defto häufiger flellt fi die Nothwendigkeit der Errich⸗ 
tung großer Drüsen ein. Wenn nun die Anlagekoflen ver Gifenbahnen 
großentheils mit im Verhaͤltniß chen zur Zahl und Größe der hei denſelben 
vorfommenden Brürdenbauten, jo muß jene newe Erfahrung und Belehrung 
im Gebiet der Brũckenbaukunde dem Eiſenbahntechniker ſehr willlommen 
ſeyn, und wir müſſen es daher Herrn Ghega Dank wiſſen, daß er das, 
was er auf ſeiner Meife in den Vereinigten Staaten brobachtet und geſam · 
melt, der Orffentlichfeit nicht vorenthalten bat. K. 


— — 


Vermiſchte Nachrichten. 


Deutſchland. 


Defterreichifche Eiſenbahnen. — Der Fahrplan für die Prag— 
Dlmüger Eifenbahn ift dahin abgeändert worden, daß ſtatt zwei Züge, wie 
früßer angekündigt geweſen, tägli nur einer ſowohl von Prag wie von 
Mien, und zwar rejpeftive um 5", und 8Uhr Abends abgeht. Dem Journ. 
bes oft. Loyd wird hierüber geſchrieben: „Es war projeltirt und wurde 
verſucht, vie ganze Sirede von Prag bis Wien in 16 Stunden 15 Minuten, 
ver Aufenthalt auf ben Zwiſchenſtazionen miteingereöhnet, zurüdzulegen. 
Nach ben erften ſechs Tagen zeigte es ſich jedoch, daß wohl bie Habrzeit eins 
gehalten werben Fönnte, der auf den Zwiſchenſtazionen bewilligte Aufenthalt 
von 4 Minuten aber zur Aufnahme von Reifenden, Abſaſſen von Holz und 
Waſſer, Auf⸗ und Abpacken des Gepädes ıc. zu kurz wäre, und die Züge 
mußten ſich um fo mehr verfpäten, ba der früher auf die Stagion, auf wel⸗ 
ber die von Prag und von Wien abgebenten Trains fh begegnen follten, 
gelangende Zug ven in entgegengeiegter Richtung kommenden erft erwarten 
mußte, eine Verfpätung, bie bem einen mie dem andern gleich fühlbar war.» 
Weiter heißt es in biefem Blatt: Die Rarke Frequenz beweiſet jeht ſchon, 
welchen Antheil das Publifum an dieſem wohlthätigen Kommunifazions- 
mittel nimmt, wie es die ihm gebotenen Vortheile fhägt und benügt, In 
den erflen Tagen wurden bei 4000 Perfonen auf der Staatobahnſtrecke zwi⸗ 
fen Prag und Olmütz befördert. Die Cockerill'ſchen Lolomotiven auf die» 
fer Bahn find von ſchwerer Bauart, haben Mäder mit einem Durchmeſſer 
von & Fuß, Zylinder mit 15 Zoll und einen Kolbenhub von 22 Zoll; ihre 
bemejiene Laft auf Der horizontalen Bahn beträgt 6000 Zentner bei einer 
Geſchwindigkelt von 3 Meilen per Stunde; bei den Probefahrten leifteten 
fle aber bedeutend mehr. Prevenbuberd Maſchinen find leichter konſtrulrt, 
haben Triebräder mit 5 Buß und Zylinder von 13 Zoll Durchmeſſer, dann 
einen Kolbeuhub von 22 Zoll, legen in einer Stunde auf borigontaler Bahn 
mit 4000 Str. Laft 4 bis d Meilen zurück; erftere werben daher zu Kaften» 
Trandporien, Tetere zu Perfonenzügen verwendet, Die Perfonenwagen 
bieten den Reiſenden jede möglihe Bequemlichkeit, und die Wagen I, Klaſſe 
entſprechen durch ihre @leganz und ziweehnäßige Einrichtung vollfommen als 
Im Anforderungen. Bon Wien bis Prag wird in der I. Klaſſe 211.6 fr., 
in ber I. 13 fl. 3 fr. umb in der DIE. 9 fl. 4 fr. KM. bezahlt. 


Badifhe Eifenbabnen, — Die Arbeiten zur Legung bed zweiten 
Schienengeleifes der Ciſeubahn zwiſchen Offenburg (und Kehl) und Durlach 
werben ſeit einiger Zelt eifrig beirieben, waren aber auch dringend nöthig, 
um manden, bisher öfter vorgefommenen Stodungen zu begegnen. Das 
zweite Schienengeleife für ven Übrigen Theil per Bahn wird unzweifelhaft 
auch in Bälne nöthig werben. 


Naſſauiſche Eifenbahnen, — Nachdem bie herzonliche Megierung 
durch Rejkript vom 30. Auguſt die Lokalbehörden zu Wiesbaden, Eltville 
und Müdesheim angewieſen bat, pen vorbereitennen Arbeiten zur Feſtſtellung 
der ſpezlellen Direfzion ver Rheingautr Eiſenbahn jeden Vorſchub zu leiften, 
hat ſich der dazu angeftellte Ingeniene, Hr. Ubaghs, bereits an Ort und 
Stelle begeben, um dieſe Arbeiten nun mit aller Tätigkeit anzugreifen und 
in möglichſt furger Zeit zu vollenden. F. J. 

Bayeriſche Eiſeubahnen. — Zuverläſſigen Angaben aus Franken 
zufolge wird bie Bamberg-Lichtenfelſer Ciſenbahnſtrecke dem Verlehr von 
der Mitte des nächſten Monats an übergeben werden können. Dort wird in 
Zukunft auch vie Verra Bahn einmünden. Weber die Ieptere hört man 
bier feit geraumer Zeit zum erftenmal telever etwas Näheres, nämlich, 
dap mit ben Vorarbeiten an verſchiedenen Punkten derſelben vom naͤchſten 
Frübjahr an eifriaft begonnen werden folle. S. M. 

Säch ſiſche Eiſeubahnen. — In dem Vortrag des Staateminiſters 
von Koͤnneritz bei Eröffnung des Landtags iſt über ben Stand der ſaͤchſiſchen 
Eiſenbahnen folgendes enthalten. Kür die Ausführung des am letzten Land- 
tage berathenen und in feinen Hauptlinien feſtgeflellten Gifenbahnfoftems 
finv in der Zwiſchenzeit weſentlicht Vorfchritte geſchehen. Während von ber 
Sach ſiſch · Bayeriſchen Eiſenbahn nunmehr Die Stredte von Leivzig bis Zwickau 
dem Betrieb übergeben und dadurch eine für das Unternehmen ſelbſt, wie 
für den inneren Landesverkehr gleich wichtige und nüglige Verbindung er= 
Öffnet worben iſt, hat ver Bau auch auf ver lehlen, von Werbau bi& zur 
fönigl. bayeriſchen Grenze reihenden Abtheilung ber Bahnlinie begonnen, 
unb wird mit aller Gnergie zum Ziele geführt werben. Der Bau der Säch⸗ 
ſiſch · Schleſiſchen Eiſenbahn ift, nachbem die Blldung einer Akziengeſellſchaft 
für dieſes Unternthmen erfolgt tvar, im Sommer des verfloſſenen Jahres 
in Angriff genommen und ſeltdem auf das tbätigfte befördert worden, fo daß 
bie Babnftrede von Dredven bi8 Budiffin ihrer Vollendung entgegengeht 
und, aller Wahrſchelnlichkeit nach, ſchon im naͤchſten Frühjahre dem Bes 
triebe wird übergeben werden lönnen. Da nah ven mit der k. k. öſterreichi⸗ 
ſchen Regierung beftehenben vertragemäfigen Verabredungen ber Husfühe 
rung der Säaͤchſiſch⸗Böhmiſchen Eiſenbahn Fein längerer Auffchub gegeben 
werben fonnte, jo bat wie Regierung ſich vorläufig entſchloſſen, ven Bau 
biefer Bahn für unmittelbare Staatsrechtnung zu beginnen, wogegen über 
Das rückſichtlich derſelben weiter einzufchlagende Verfahren ber Stänbever« 
fammlung geeignete Mittheilung gemacht werden wird. — Sind Inmittelft 
auch die Bahnen von Miefa nach Ehemnig und von Löbau nad Zittau in 
Angriff genommen, jo wird ſonach der Zeitpunfe nicht mehr fern ſeyn, wo 
mit der Vollendung ſämmtlicher, in dem aufgeflellten Plane begriffener Ei» 
fenbabnen das Land der Früchte biefer großartigen Unternehmungen und 
ihrer belebenden Ruckwitkung auf bie allgemeinen Verkehrkverhaͤliniſſe ſich 
vollſtaͤndig zu erfreuen haben wird. 


Preußiſche Eiſenbahuen. Aachen, 21. Sept. Der König hat 
bie Konzefflon für die Aachen⸗ Uladbach ⸗Duͤſſeldorfer Eifenbahn (fogenannte 
weſtliche Verbindungsbahn) eriheilt. Da zu gleicher Zeit bie Aachen ⸗Ma⸗ 
ſtrichter und bie Krefeld⸗Ruhrorter Bahn Fongeffionirt find, auch von Glad⸗ 
bad eine Zweigbahn nach Krefelo geführt werben wirb, fo wird jegt Aachen 
ber Anotenpunft, von wo aus bie grofe Eiſenbahnſtraße von Branfreidh 
und Belgien nach Mitteldeutſchland (über Köln) und nach Norddeutſchland 
und Rußland (über Düflelvorf) ſich abzweigt. Zu gleiger Zeit wirb da⸗ 
uch ber die Maas entlang gelegene Theil des alten Herzogthums Jülich, 
ein bisher allen Berbindumgen entfrembeted Land, in gebeihliche Verbin⸗ 
bung mit den Nachbarſtädten Nahen, Düſſeldorf und Krefeld gebracht und 
ber ganzen Gegend durch jene entſcheidenden Mafregeln der Staatöregierung 
der höchſte Vortheil gemährt. 

Solfteinifche Eiſenbahnen. — Die Kämmerei der Stabt Kiel 
hatte ih mit 3000 Akzien bei der Kiel-Mltonaer Bahn bethtiligt, und ſich 
dadurch eine Schuldenlaft von 450,000 Thlt. Pr. C. aufgebürdet. Naqh 
ber jet vorgelegten Rechnung ift durch ben Verkauf bes größten Theil die⸗ 
fer Alzien nicht blos bie ganze Schuld wieder getilgt, ſondern es find no 
3700 Thlr. Hamb. C. baar, fo wie 200 Afzien übrig geblieben. Die Stabt 
bat aljo 40,000 Thlr. durch ihre Betheiligung gewonnen. — Auf der am 
20. Juli eröffneten Glüdftabt-Eim&horner Eiſenbahn hat von jenem Tag 
bis ult. Auguft bie Frequenz 10,907 und bie Einnahme 6922 M. C. betra« 


—— 


gen. — Ueber die neueröfinete Bahn von Rendaburg nad Neumünfter ift 
foeben von ber Direkzion ber Altona⸗Kieler Eifenbakn ber Fahrplan befannt 
gemadt worben. Die Abfahrten finden ftatt von Mendäburg um 6%, Uhr 
Morgens und 2 Uhr Nachmittage, von Neumünfter um 11 Uhr Morgens 
und 6*/, Uhr Abendo. Perlonentare: erfte Klaſſe 40, zweite 24, dritte 16 
Schilling für die ganze Strede. 

Nach dem Altonaer Merk, haben Se. Maj. der König, ald Anerkennung 
bes fo raſch und folid ausgeführten Baues der Rentäburg-Neumünflerfihen 
Gifenbahn , die mehrfach erbetene Gleichſtellung diefed Zweiges der Nltona« 
Kieler Bahn mit der Hauptbahn, hinſichtlich ber Befreiung vom Ginfuhrs 
zoll, welcher zwiſchen 30 unb 40,000 Mark betragen fol, zugeflanven. 

Dampficbiffabrt. — Das General-Boftamt in Berlin bat folgende 
Bekanntmachung erlaſſen: „Das zur Seepoftverbindung zwiſchen Stettin 
und Kronſtadt (St. Peteroburg) beflimmte Poſtdampfſchiſf Preußiſcher 
Adler iſt bei ver Ablieferung den kontraktlichen Bedingungen nicht entſpre⸗ 
chend befunden worden, und hat daher nicht in Gebrauch genommen werden 
lõnnen. Die angezeigten Fahrten dieſes Dampfihiffs von Stettin nach 
Kronftabt und zurle werben daher nicht zur Ausführung Fommen. Ob das 
zu gleichem Zwecke für Die E ruſſiſche Poftsrrwaltung erbaute Voftvampf- 
ſchiff Wladimir in Gebrauch geſetzt und ob In dieſem Jahr alfe überhaupt 
nor eine Poſtdampfſchiff · Verbindung zwiſchen Stettin und St. Peteräburg 
Rattfinden wird, läßt ſich bier gegenwärtig nicht beflimmen, und bleibt eine 
weitere Bekanntmachung Dieferhalb vorbehalten. « 


Schweiz. 

Das Eiienbahnkomite von Bafel hat, dem Vernehmen nad, fi für fol 
gende Bahnen entſchleden: 1) von Baſel nah Olten, 8 Stunden; 2) von 
Dften nach dem Bielerjer, 12 Stunden; 3) von Olten nad Luzern, 11'/, 
Stunden; 4) von Olten nah Züri, reſp. nad Aarau, wo die Zürcher 
Zweigbahn beginnt, 3 Stunden. Die Koften find auf 36 Millionen Fran ⸗ 
fen berechnet. 


Belgien. 

Die Betriebsergebniſſe der belgiſchen Bahnen im Monat Auguft haben 
den Erwartungen vollfommen entſprochen. Die Binnabmen überftiegen jene 
des vorbergegangenen Monats ſowohl, mie bie des Monats Auauft 1844; 
fie betrugen gegen 1,300,000 Fr. gegenüber von 1,225,000 Fr. im Juli 
1845 une 1,205,000 Er. im Auguft 1844. Die Zunahme gegen bas ver- 
flofjene Jahr macht ſonach über 10 Prog aus, während im Budget nur 
eine Ertragszunahme von 3"), Proz. in biefem Jahr vorgefeben iſt 

Die Pläne und Studien für eine Eifenbakn von Antwerpen nah Düffel- 
dorf wurden am 15. Sept. von H. Bouquié⸗Lefebore, ber im Namen einer 
englifchen Geſellſchaft die Konzeſſionirung diefer Linie nachſucht, dem Mi« 
niſter der Öffentlichen Arbeiten überreicht. 

Branffurta. M., 14. Sept. Unter bem hieflgen Handelsſtande find 
Einladungen zur Theilnahme an einem von britifchen und belgifchen Spefus 
Ianten ausgefonnenen Projekte verbreitet worben, welches in der @ründung 
einer Afziengefellfichaft für vie Herſtellung einer bireften Rommumifaziond« 
linie zwiſchen Brüffel und London über Adinkerke ⸗ Point (an ver belgiſchen 
Kũſte) und Dower beſteht; bei Moinferke-Point würde ein Hafen errichter 
und von diefem Punkt aus eine Eiſenbahn nad Gent mit Zweigbahnen nach 
Nieuport und Oftende gebaut werben. Dieliniernehmer feinen nicht baran 
zu zweifeln, daß die belgiſche Regierung bie zur Uusführung dieſes Projelts 
erforderlicht Konzefflon zu ertheilen bereit ſeyn werbe; fie glauben tiefe Gr- 


wartung begen zu bürfen, da nad ber Anlage einer folgen Kommunilar, 


ztondlinie vie Reife von Brüffel nah London in 10 Stunden werde gemacht 
werben fünmen, und dadurch eine Zeiteripamif von 3 Stunden im Ber- 
gleiche zu ber feitherigen kürzeften Linie ermöglicht werke. Der Hafen von 
Nointerte-Point fall in folder Weife angelegt werben, daß in benfelben 
Schiffe von 500 Tonnen Gehalt zur Ladung einlaufen fünnten ; man ver« 
ſpricht ſich daburch große Vorthelle für den Trauſit der Waaren nad; Eng- 
land, Belgien und Deuiſchland. Der Koftenbetrag für die Unlage des Ha= 
fens und ben Bau der Magazine und Hotels daſelbſt ift auf etwa nur 
100,000 Pf. St. veranfhlagt; für die Anlage ver Eifenbahn yon Abin« 





ferfe- Point nad Gent mit Zweigbahnen nad Nieuport und Oftende auf 
400,000 Pf. St. Das Gefelligaitslapital (zufammen 12,500,000 Fr.) 
foll in Akzien von je 1000 Fr. getheilt werden. Die Subfkribenten würden 
von jeder Ginzahlung bis zur Vollendung des Unternehmens 4 Proz. Zin» 
fen (aus dem Befellfichaftskapitale ſelbſt) erhalten. In Brüffel beficht bes 
reits ein proviſoriſches Romiid Es Hat indeſſen big jegt noch nit den An« 
fein, als würben von bier aus belangreiche Betheiligungen an viefem 
neuen Azienunternehmen ſtattſinden, um fo weniger, da von gutunterridhe 
teter Seite bekannt geworben iſt, daß bie franzöſiſche Regierung ſchon auf 
diplomatiſchein Wege ernfte Einfpracdhe gegen ditſes, bie fommerziellen In- 
tereffen von Dünfirchen bedrohende Unternehmen erhoben hat. 
D. A. 3. 


Frankreich. 


Die A. 3. enthält folgende Korreſpondenz aus Paris vom 18. Sept. 
Der ungeheure Gewinn, welcher in diefem Augenblid an ven Akzien der 
Gifenbahn nah Brüſſel gemacht wird, hat eine Spielmuth hervorgerufen, 
bie alle Grönzen überfleigt. Die Gefellfchaften, welche ſich gebildet für bie 
Bahnen von yon, Strafburg und einige Fleinere, die im Lauf des Jahıra 
noch vergeben werben ſollen, enthalten im Ganzen Unterfchriften für mehr 
als 3000 Millionen Fr., von denen zum Bau biefer Linien nicht über 
400 Millionen wirklich erfordert werben. Die ſchon zeigt bie ſchwinbleriſche 
Art, wie die Sache beirieben wird, Die Wuth zu fpielen gebt durch alle 
Klaffen und das zunehmende Zurüdverlangen ber Gelder in den Sparfaffen 
hat feinen andern Grund. Es ift eine golvene Zeit für Geldmäklet aller 
Art und jeben Grade, auf fie faͤllt dieſeß Manna, in ihren Händen bleibt 
innerhalb weniger Monate ver ganze Zuwachs von Werth hängen, den bie 
Alzien in Jahren erhalten fönnen; ver Meine Kapitalift, in deffen Hänbe bie 
Akzien am Ende lonımen, bezahle fle zu dem Preis, der ihr pefinitiver Werth 
fern Fann, im Fall kein Krieg und Feine Krifid fommen, aber die Nation be= 
zahlt dieſe Prämien durch die beſtändige Erhöhung des Preifes ber Kome 
munifagionen! Man wird in wenigen Jahren die bittern Klagen bören, 
welche ber Handel und bie Inpuftrie erheben werben, wenn fle finden, daß 
bie Transportpreife außer aflen Verbälni mit dem find, was fle in Nach» 
barlänbern werden dürften. Dann erft wird man im feinem rechten Lichte 
dad ungebeure Haftum beurtbeilen, daß man an einen Bankier eine Straße 
um 170 Mill. verkauft, welche denſelben Abend für ihn 300 Millionen 
wertb ift, und daß man fo die Pulsadern des Gewerbs mit einer Art von 
Zehnten belaftet, blos meil ein Finanzminifter nicht den Muth hatte zu wagen, 
was Belgien unter weit ſchwierigern Umftänben ausgeführt hat, oder weil 
er fi durch den Zubrang der Spekulanten Übertäuben lief. Man verthei⸗ 


‚bigt fich hier mit dem Beifpiel von England, aber theils il wort ber Land⸗ 


transport weit weniger wirhtig, weil das Bann überall von Kanälen durch ⸗ 
ſchnitten iſt, theila find die lagen von bert über bie Preife ded Transports 
fehr groß und haben ſich erſt in meuefler Zeit etwas gemindert, weil bie 
Eiſenbahnen durch wirkliche ober gedrohte Konkurrenz neuer Bahnen ges 
zwungen fine, ihre Preife berabzufegen. Sie haben dabei gewonnen, aber 
wenn fie nicht gegwungen worden wären, hätten fle nie entpedt, baf ihre 
hoben Preife ein Hinbernif der Frequenz waren, und fo wird ed ewig bei 
allen Privatmenopolen feyn. In jerem andern Land ald in England if 
aber Das heroiſche Mittel einer Konkurrenz der Eifenbahnen gar nit benfe 
bar, und mo Feine Konkurrenz möglich ft, muf der Staat das Monopol 
ſelbſt verwalten oder er verzichtet auf feine Rechte und feine Pflichten. 
Dan fheint bier die Wichtigkeit wohlfeilen Transports für Handel, Indu⸗ 
firie und Ackerbau noch wicht zu begreifen, und doch follte man glauben, daß 
bie täglich zunehmenne Konkurrenz der Babrillänver auch bie blindeſten Mus 
gen Öffnen follte. Auf der Elſenbahn von Strasburg nad; Bafel haben fie 
ganz neuerlich ihre Tarife herabgeſetzt, aber nur weil die Konfarrenz der 
badiſchen Bahn fie gezwungen hat. Wird bie Fünftige Geſellſchaft der Bahn 
von Strasburg nad) Paris mit der Köln-Brüffeler Bahn Eonkurriren wol⸗ 
len ober Branfreih feinen deulſchen Tranfit durch hohe Tarife aufs Spiel 
fegen? Man erzäplt, daß ber ober jener Maͤcler jeit einer Wode eine Mil 
lion gewonnen, der oder jener Deputirte ober Journaliſt Afgienverfpreduns 
gen angenommen und ſich fo verfauft habe; dieß find bie unvermeidlichen 
Bolgen bed Syſtems, das man angenommen bat, aber baran ſcheint fait 


— Bi — 


Niemand zu denken, daß der Verkehr des Landes auf Menſchenleben hinaus 
dadurch mit einer Huflage befafter wird, melde von Jahr zu Jahr fühlbarer 
werben wird. 


Straßburg, 18. Sept. Die Verſuche, welche auf der elſaͤſſiſchen Ciſen⸗ 
bahn an Sonn- und Feiertagen gemacht wurben, bie Fahrpreiſe um 40 Proz. 
wohlfeiler ald an ben übrigen Wochentagen zu erlaſſen, find fo günflig für 
die Kaffe ausgefallen, daß num mit dem 1, k. M. ein allgemeiner niedrigerer 
Tarif eingeführt werben wird, fo daß man bie Meije von bier bid Kolmar 
(16 Stunden) für etwa zwei Br. madhen kann. 


Großbritannien. 

Betriebsergebniffe der englifhen Gifenbahnen im erften 
Halbjahr 1845. (Bortfegung von Nr. 38.) 

21. Dublin-Drogbeda Batın (Irland). Die eröffnete Strede dieſer Bahn 
it 31°), Meilen, die Zahl der beförberten Meifenben war 245,421 und bie 
gefammte Bruttoeinnabme 18,588 Pf. St., wovon bie Betrishätoften 5793 
Pf. St. oder IL Proz. aubmachten. Der Reinertrag geftatiete bie Verthei⸗ 
lung einer Dividende von 1%, Pf. St. (2 Proz.) per Akzie 

22. Lonvon-Ereybon. Diefes Unternehmen hat bis jegt einen Aufwand 
verurfaht von 842,600 Pr. St. Die eröffnete Bahnſtrecke it 10%, Meilen. 
Im erften Halbjahr 1845 wurden über 400,000 Meifente beförbert und 
16,237 Pf. St, eingenommen, außerdem betrug die Einnahme an Zöllen 
von ber Gefellihaft der Brigbton Eifenbabn, welde vie Croydon ⸗Bahn 
mit ihren Zügen befährt, 18,514 Pf. St. Diefen Ginnahmen gegenüber 
betrugen die Auslagen jever Art 18,750 Pf. Sı. Es wurde vom Neinere 
trag eine Dividenbe von 7 Sh. p. Afzie2"/,%/, für pad Halbjahr vertbeilt. 

23. South-Gaftern. Diele Bahn ift mit ihren Zweigen, wozu jegt auch 
die London⸗ Greenwich Bahn gehört, gegenwärtig auf einer Länge von 98 
Meilen eröfinet, die Koften der Hauptbahn betrugen 3,000,000 Pf. St. 
der ganze Aufwand ber Geſellſchaft bereits 4,300,000 Pf. St. Im erften 
Halbjahr 1845 war bie Bruttoeinnahme 160,403 Pf. St. , die eigentlichen 
Berriebsauslagen machten hievon 93,561 Pf. St. oder 33%, Proz. and. 
Die Steuern, Zölle an andere Bahngeſellſchaften ımb bie Pachtrente für bie 
Greenwich Bahn ıc, hinzugerechnet, waren bie fänmtlichen Auslagen 93,879 
Pf. St., und es blieben 66,524 Pf. St. übrig. Als Dividende wurden 
16 Sh. per Alyie = 1.6 Prog. für das Halbjahr vertheilt. 

Zu Liverpool will man bie verſchiedenen Docks durch Gifenbahnen, die 
mit Pferben befahren werben follen, mit einander verbinden. Die Koften- 
anſchlãge und Pläne find bereits vollſtändig entworfen und vie Ausführung 
berfelben wird nicht bezweifelt. 

Auch der Surreh⸗Kanal fol, wie ver Megent'd-Ranal, in eine Eifen» 
bahn umgewandelt werben. Er geht von der Gegend ber Kamberwell-Straße 
aus, durchtreuzt die Brighton, Dover, Groybon und Greenwich Bahnen, 
und vereinigt fl mit der Themſe in ber Nähe des Themſetunnels, gegen» 
über beim Endpunkte des Megent'd-Ranald. Wird die in ver Linie ver Sur 
rehe Kanals geführte Bahn bis zur South⸗Weſtern Ciſenbahn verlängert 
und mit ber aus dem Regent's ⸗Kanal gebilneten Eifenbahn vereinigt, jo 
inerben vermittelft dieſer Bahnen und des Themſetunnels alle Eifenbahnen 
nörblih und fürlih von der Themfe mit einander in Verbindung gebracht, 


Dampfiiffehrt. — Die Dampfihiffahrtö-Sefeligaft des flillen 
Dean (Pacific steam Navigation Company) hat einen Vertrag geſchloſſen 
mit bem britiſchen Geuvernement für bie Beförberung ber Boftpaquete zwi⸗ 
ſchen Balparalfo und Banama. Von legterem Ort follen biefelben über pie 
Lanvenge nad) Chagres und von va nad England durch bie k. weſtindiſche 
Dampfſchiffahrts · Geſellſchaft beförbert werben. Auf dieſe Art wird ber ber 
deutende Umweg Über ba Gap Horn und dadurch fehr viel Zeit erfpart 
werben. 

Am 15. Gept., Morgens 8 Uhr, lam das Dampfſchiff „Great Britain“ 
von feiner erften Reife nach Amerika wieder nad; Liverpool zurüd. Es Hatte 
Rew-Dort am 30. Auguft Nahmittage verlaffen, und war länger ausge» 
blieben, ald man erwartete. Der Rapitän Hosken ſchreibt die dem Umſtand 
zu, daß ed fer hielt, wie erforberlihe Menge Dampf zu erzeugen, eine 
Säwierigkeit, bie man bei künftigen Meilen leicht überwinden zu lönnen 
hofft. Un einem Tage legte das Schiff bei gutem Wind 298 Meilen zurüd, 


alſo beinahe 12%, Meilen in ber Stunde. Im Uebrigen fol dieſes Mleſen⸗ 
Dampfſchiff in der neuen Welt feine beſondere Senfazion erregt haben, viel⸗ 
mehr der allgemeine Cindruck, den «8 machte, ein ungünſtiger geweſen ſehn. 





Vereinigte Staaten von Nordamerika, 

GEined ber neueſten Eifenbahin- Projekte im nördlichen Theil der Vereinig« 
ten Staaten ift das einer Bahn zon Ogbendburg am Audfluß des Ons 
tario-Seed zum Champlain-®re, gegenüber von Burlingten, von wo bie 
Bahn durch die neuengliſchen Staaten bi zum Meer fortgeführt werben 
fol, Die Bahn von Ogbendburg zum EhamplainsGer wirb nad ben neues 
ften Vermeffungen 120 Miles Tang, erbäft ein Steigungsmarinum von 
1: 132 und {ft zu 1,800,000 Dot. (15,000 Doll. yer Mile — 172,500 A. 
per geogr. Meile) veranſchlagt, wozu noch die Koflen der Wetriebömittel 
fommen. Der Berfehr wird auf 63,535 Meifende (mach dem Durchſchnitt 
von 12 Eiſenbahnen im Staate Mew⸗Mork) und 158,000 Tonnen Güter 
aefhägt und hiernach ein Bruitoertrag von 552,800 Dollars berechnet, 
wovon bie Beiriebökoften (ebenfalls nah dem Durchſchniit ber genannten 
12 Gifenbabnen) zu 1290 Dollars per Mile (14,835 fl. per geographi⸗ 
ſche Meile) in Abzug gebracht werden mit 154,800 Dollard, Bleiben 
398,000 als Meinertrag, womit ein Akzienfapital von 2 Millionen Doll, 
ſich zu 20 Prog. verzinfen würbe. Es wird ſich nun zeigen, ob dieſe glän« 
genden Verſprechungen hinreichend find, Das Unternehmen fehnell ins Leben 
au rufen. 

In Nr. 31 des Amerilaniſchen Eifenbakn-Fournals wurde eine Berech⸗ 
nung mitgetheilt, nach welcher auf der Boſton ⸗Lowell Eifenbahn Schienen 
von 56 Ü per Darb im Gewicht nad einer ahtjährigen Benügung, in wel ⸗ 
der Zeit 840,000 Tonnen über die doppelſpurige Bahn gefördert morben 
find, ausgewechfelt werben mußten, und hleraus der Schluß gegugen, daß 
bie Gifenbahnfienen nur einen Verlehr von 500,000 Tonnen über dieſel⸗ 
ben auszuhalten vermögen. Das Irrige dieſer Behauptung ſpringt von 
ſelbſt in die Augen und ift dieſelbe auch von mehreren Seiten widerlegt wor⸗ 
ben. Man bat befonderd nachgewieſen, daß ſelt dem Jahre 1837 über eine 
Spur der Rrabing-Eifenbahn zwiſchen Pottstown und Neabing 1,434,202 
Tonnen paffirt find, ohne baf bie Nothwendigkeit einer Ernenerung bed 
Geleifes eingetreten wäre. In der That gibt 8 Bahnen in England, auf 
melden ber Transport eines Jahres 500,000 Tonnen überfteigt, und es 
müßten daher auf denfelben vie Schienen jedes Jahr aukgewechſelt werben, 


Unfälle auf Eifenbabnen. 

Großbritannien. — Die Jury bat in Betreff des auf ber Birming · 
ham · Glouctſter Bahn ftattgefunbenen Unfalls (fiche Eifenb.Zeit. Nr. 47), 
in Bolge veffen zwei Perfonen daß Leben verloren, ein Berbift erlaffen, nach 
melden bie Geſellſchaft zu einer Strafe von 1500 Pf. St. verurtheilt wirb 
und biebei zugleih die Meinung ausgefprodgen, daß die Reglements ber 
Geſellſchaft für die Angeftellten ver Bahn feit einiger Zeit nicht gehörig ein« 
geihärft und beobadhtet werben. 

Auf der Midland⸗Eiſenbahn ereignete ſich am 13. Sept. ein Unfall in 
Bolge der böswiligen Handlung eines Frevlers, ber bie Auswelhihienen 
einer Seitenbahn bei der Stazlon Holmes mit einem eifernen halt und eis 
nem Stück Kallſtein fo verftellte und ſperttt, daß der Zug, ber barüher 
fuhr, nothwendig aus bem Geleiſe fpringen mußte. Der Train, welcher 
um 7°, Uhr Sheffield verließ, aus 3 Perſonen⸗ 1 Gepaͤck und 11 Bier» 
wagen beftund und bei Maftro fi mit dem Zug von Lonben vereinigen 
follte,, um mit demfelben gemeiuſchaftlich nad Rerbs zu geben, kam an ber 
Stazion von Holmes glücklicher Weife mit gemäfigter Geſchwindiglelt m; 
an ber genannten Ausweichung aber murben Maſchine unb Tender, der Br» 
päd« und 3 Güterwagen aus dem Geleife geworfen, Mafchinenführr und 
Heizet 10—12 Darbs weit gefäleubert und ein Kondulteur auf bad Dach 
eines Wagens mit großer Gewalt geworfen. Zwei Güterwagen wurben in 
Stüde zerfglagen, einer ſtark beſchäͤdigt, die Paffagiere aber lamen ohne 
Beſchaͤdigungen davon, mas dem Umſtand zuzuſchreiben iſt, daß bie Prrfonen« 
wagen durch jehr viele Güterwagen von der Maine getrennt waren. Die 
Geſellſchaft der Minlanb-Bahn hat für pie Entbeddung bed Thäterd eine Ber 
lohnung von 100 Guinern audgefrht. 
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Auf ver Gaftern»Kountied Ciſenbahn errigete ſich am 17. Sept. neuerbings 
ein Unfall, der aber biefmal ohne traurige Bolgen ablief. An ber Totten- 
ham-Stazion fand nämlich eine Kolliſion flatt, indem ber von Cambridge 
fommente Zug, obgleich her Führer die Schnelligkeit deſſelben möglichft 
Gemmte, auf einen Treren Tagen fliefi, ber auf ven Schienen ſtehen gebliee 
ben war und nun ganz zertrümmert ward. Die Lokomotive geriet Biebei 
von den Schienen. 


Berfonal:Machrichten. 


Deſterteich. — Um 9. Sept. ſtarb in Parbubig in Vöhmen ber l. k. 
DbersIngenieur der Öfterreihifchen Staattbahnen, Johann Berner, in 
Folge eines bei einer Eifenbahnfahrt auf der Prag-Olmüger Bahn (deren 
Bau ex geleitet) erlittenen Unfalls. 


Belgien, — Der Kaifer von Rußland hat Herm Mafui, Direktor 
ber im Betrieb beſindlichen belgiſchen Bifenbahnen, zum Nitter bes St. An« 
nenordens zweiter Klaſſe ernannt, 


Branfreih. — Der König ber Belgier hat Hr. Lam arle, Ober⸗In⸗ 
genieur im Korps ber Brücken und Straßen in Frankreich, für feine Leis 
flungen bei ber Leitung ber Nusführung des Verbindungskanals zwiſchen 
der Sambre und Dife zum Ritter bed Leopoldordens ernannt, 


Großbritannien, — Die Unterzeichnungen für ein dem Germ Hud⸗ 
fon (genannt der „Gifenbahn-Könige) zu überreichenbed Andenken betras 
gen bereits 5000 Pf. St. Der geringite Beitrag iſt 100 Pf. St. 


Befauntmachungen 
für Ahsionäre, Sabrikanten, Mnternchmer, Beifende ıc. 


Generalverfammlungen. 8, Oft. in Mainz; Generalverfammlung der Ms 
zionäte ber Maingetubwigshafener Gifenbahn. 

— 16. Dt. in Regensburg außerorbeutliche Seneralverfanmlung ber Afzior 
näre ber Bayerifumärttemberaifchen Dougu⸗-Dampfſchifſahrts⸗Geſellſchaft. 

— 22, DM. erſte Beneralverfammlung der Alzlonäre ber Bifenbahn von Lucca 
nach Viſtofa. 

Ginzablungen. 13—18. Dft. in Gottbns bei ber Wefellichaftafafe Eins 
zahlung ber 7. Rate von 10 Proz auf bie Mljien der Gottbus-Schwieloch⸗ 
fee Ciſenbahn. 

— 15—3%0. Dit. in Natibor ſechete Einzahlung von 15 Prog. auf bie Afzien 
ber Milhelms (Koſel⸗Oderberger) Eiſenbahn. 

— 18, DM, lepter Termin für die rüdftinbige Cinzahlung auf bie Mfyien der 
Rendaburg-Renmünfterfchen Eiſenbahn. 

— 31, Dt, Binzahlung von 7 Prog. zur Leo polds⸗ (Blorenytivorno) Eiſen⸗ 
bahn. 

Zinfen. Bem 1. Sept. ab find bei der Zentralfafe in Wien bie Zinfen per 
2. Semefter 1945 der Donau DampfihiffahetsMgien zu erheben. 

— in Gluͤchſtadt bei Goöttſche Ändet die Zahlung der Zinfen für die Zeit vom 
4. Mat bis 20. Juli auf die Alzlen der Cläddast:-Fimshermer Eijenbahn 
ſtatt. 

Alzienzeihnung. Bis 6. Olt. Nachmittags 12 Uht Anker in Züri die 
Annahme von Subſtripzlonen auf Alzien der Shweizerifhen Rordbahn 
Ratt. 

Eiſenbahnſahrten. Zwlſchen Prag und Wien geſchleht nah dem abgeäts 
derten Fahrplan täglich nur eine Fahrt im jeder Richtung. Abfahrt von Prag 
5%, Uber Nachmittags, von Wien 8 Uhr Abends. 

— Dom 15. Dit. bis 14. März 1846 fine bie Abfahrten auf der Leipzig 
Dresoner Ciſenbahn gieldzeltig vom Dresden und von Leipzig für die Voſt⸗ 
züge 7 Uhr früh, 2 Uhr Nachmittags, Für die Gulerzüge 10 Uhr Bors und 
4 Uber Nachmittags. 





Rebaljion: &, Etzel uns L. Klein. 


Ankündigungen. 


Daldwin und Whitney, 
2pepmotive:Fabrifanten in Philadelphia 


empfehlen den eweopäifben Gifenbahn: Verwaltungen ihre nad den erprobieften 
Stitemen ausgeführten Eocomotinen und erbieten ſich, jede Befellumg auf 
das Schutllite, Punftlichſte und zur volllommenftien Sufrievenbeit derjenigen, 
welche fie mit ihren Aufträgen beehren, auszuführen. 

Mir bauen gegenwärtig viererlei Arten von Locomotiven, nämlich mit einem, 
zwei, drei und vler Paar Trichräbern, und von jeber biefer vler Arten 
dreierlei Klaffen, welcht fih von einander nur in ben Dimenfionen und den 
Gewichten ber Mafchinen unterscheiden. Hieburch find wir im Stande, für jebe 
Gifenbahn, Re man wie immer befchaffen ſeyn, Locomotiren zu liefern, welche 
mit Ruckſicht anf den Verlehr fich für den Betrieb am beten eignen und die 
größte Orfonomie gewähren, 

Das Bericht ver Locomotiven Im arbeitenden Stande varliet, je nadı dem 
Dimenfionen und ber Zahl der Trichräber, pwiſchen 8 und 24 Tonnen, doch 
beträgt bie Laft anf einem Mäberpaar nie über ſechs Tonnen, und es If bar 
ber ſelbſt bei ben Märkten Maſchinen auf Schonung der Bahn Bedacht genom ⸗ 
men. Die Locomotiven aller Klaffen fönnen Ach in Kolge einer neuen eigen 
thunnlichen Kunftenfzionsweile ter Untergetelle mit Leichtiglelt zurch die fchärfe 
ſten Kurven bewegen und ber Drud auf ben Triebräbern erleibet ſelbſt bei flars 
fen Unbulationen ver Bahn Seine Beränperung. 

In Folgendem find Gewlcht, Lelftungsfäbigfeit und die Preife ver von uns 
gebauten Pocsmetiven angegeben. Die Preife find Für Locometive fammt Tens 


[21] 


der, an Bord eines Schiffes in Philabelphia aelieferf. 










Arten ber Leromalisen. 
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zontaler Bahn. 





motive fammt 








Ternen, Tenaen Dellars 
1. . 

Paßagier⸗ Locomotiven mit — 
einem Baar Triehradern 2 6 6 6.500 

zu. 

Paſſagiet ⸗ oder Bafl:ocomos ; i2 4 8 7,000 
tiven mit zwel Baar t 15 5 10 7,500 
Teiebeäten . 2... | 18 6 12 8,000 

Tar, | 
j 12 i 12 7,000 
omoliwen mit brei : 

— x | = 6 n 7.500 
Baar Triebraͤdern ; | 18 6 418 8,000 

m. | 
Laſt· Lecomotiven mit vier | < . z _ 
‚25 
Baar Triebräbern 24 6 24 10,000 


Mebſt den Poromotiven werfertigen wir alle andern Arten von Dampfmaſchi⸗ 
nen, Maſchlnen und Werkzeuge für Mafchinenfabrifen aud Merkitätten, Pum—⸗ 
penwerle, @ebläfe, Mafıhinen und Apparate für geneigte Ebenen 1, welche 
Ghegenfänbe ſaͤmmilich unter der unmittelbaren Aufſicht der Fabrifbefiger aus⸗ 
geführt werden. Philabelpbin, im Mai 1845. 


Baldwin & Wbhitnen. 


[28] Befauntmachung. 


In Vollzug ven $. 15 der Halntarlichen Belanntmachung vom 15. Märzb. J. 
if am 15. September durch die zur Generalverſammlung erſchienenen Afzionäre 
dee beutfchen Bifenbabnfchlenensftempagnie ber Banfier Herr Emil Biemweg 
in Meiningen zum Debatirten erwähli worben, 

Die planmäßige Ausführung uuferes Unternehmens jchreitet mit Kraft uad 
Nachbruck vorwärts. 

Hilpburgbaufen, 18, Sept. 1845. 

Der Ghef ber deutſchen BifenbahnihlenenKompagnie. 
J. Meyer. 








In Commiſſien der J. B. Metzler'ſchen BVuchhandlung in Stuttgart. 


Jede Woche eine Rummet von ei: 
nem Dogen, jebe zweite Wocht wenig: 
ftens eine Zeichnungsbeilage. Abon⸗ 
Bementöpreis im Buchhandel 5 AI. 
18 Nr. I. 24 Faß oder 8 Thaler 
Vreuß. für das Halbjahr, Weftels 
Inugen nehmen alle Buchhanbluns 
gen, Polämter und Zeitungserpebis 
zionen bes In: und Muslandes am 
Abminifiragionen werben erjucht, 
ihre Rechenichaftsberite, monatliche 
— ———— andere ihr 
Unternehmen betreffende Nachrichten St Aa RN, 
fo wie ihre Anlündigungen ber (= —— — —5 
Rebafzion ber Eiſendabn-geltung < IN —EE Zu N 
zugeben zu laffen; Ingenieure umb 
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Eifenb ahn- Beitung. 


Betriebekeamte werben aufgefors 
dert zu Mitiheilung. alles Willens; 
werlhen in ihren Bade gegen anftin> 
diges Honorar, and Bucdhandlun: 
gen zu Binfenbung eines Freicrem⸗ 
plares der in ihrem Vetlage erfcheis 
nenden, das Ingenleurſach betreffenden 
Schriften behufs ber Beurthellung in 
Nefem Blatte Einrächungdgebühr 
für Mnfünbigungen und litersrifepe 
Wugelgen 2 Sg’ cd, 7 Ne rh. für 
bein Raute. einer gefpaltenen Petitzeile. 
Adreſſe 3. B. Meh ler ſche Bus 
kanblung. in Efutigart, ober, mem 
Leipzig näher gelegen, Georg Wis 
gand, Buchhandlet in Leipzia. 





A: 40. 


‚Stuttgart, 5. Oktober. 
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Die Werfammlung der deutfhen Arditekten 
und Ingenieure. 





Die bießjährige Verfammfung der Architelten und Ingenieure, welche am 
21— 24, Auguſt in Halberſtadt ſtattfand, Toll fehr zahlreich geweſen ſeyn 
(vie Zahl der Theilnehmer wird auf 171 angegeben.) Von den Verband» 
lungen ift bis jet jehr wenig befannt worden; auch fcheinen dieſelben von 
fehr großem Interefje nicht geweſen zu fegn, wie denn überhaupt alle biähes 
rigen Verfammlungen, außer ber Gelegenheit, welche ſie den Theilnehmern 
verſchafften, Neues und Intereffantes zu ſehen und perfönliche Bekanntſchaf- 
ten mit Fachgenoſſen anzufnüpfen, in wiſſenſchaftlicher und künſtleriſcher 
Beziehung nur wenig Nuten gewährt haben dürften. Die deutſche allgem. 
Zeitung vom 27. September enchält über die biefjährige Verſammlung ei» 
nen Bericht aus Halberftadt, welchem wir Folgendes entlcehnen. 

Bereits am 20. Auguft trafen viele Mitglieder in Halberflabt ein, vie 
von dem Komits auf dem Bahnhof empfangen wurden. Bür den 21. war 
erfle Sitzung mit Eröffnung der Ausftellung, für den 22. gemeinfame Fahrt 
nad Quedlinburg und Befldtigung bed Domes und Domſchahes, auch der 
Krypia in der Kirche, für den 23. Hauptſitzung nebſt Wahl des Vorftandes 
und des Orts ber nächiten Zujammenkunft, für ben 24. enblich gemeinfame 
Bahrt nah Braunſchweig angejegt. Die erfte Eigung am 21. um 10 Uhr 
eröffnete der Oberbürgermeifter von Bründen mit einem Willfommen im 
Namen der Stadt an die Berfammlung, dem ſich der Negierungsratb Ro- 
ſenthal im Namen des Komité anſchloß. Dr. Puttrih, der bieherige Ges 
Thäftsführer, ſprach ſodann feinen Danf an die Stabt und das Komite im 
Namen ver Geſellſchaft aus und Schloß mit dem Ausdruck feined Bedauern, 
daß er den Poſten eines Geichäftsführersd nicht länger verwalten könne. 
Prof. Stier nahm dann das Wort, und ſprach ſich Über die Tätigkeit des 
Dr, Puttri bei Stiftung der Verjammlungen und bei ven biäherigen Zu⸗ 
fammenfünften ver Architelten dankend aus, worauf die Berfammelten es 
dem Gefammtvorftand überliefen, aus feiner Mitte jedesmal einen Ges 
ſchaͤfteführet zu mühlen, und die Beftellung eines Stellvertreterg für bief 
mal dem Dr. Puttrih anheimftellten. Sodann betrat der Architekt Nom 
berg bie Rednerbuͤhne, und machte die Verfammelten darauf aufmerfjans, 
daß bei den Zufammenkünften doch vorzüglich das wiſſenſchaftliche Intereffe 
vorherrſchen müffe, dieſes aber Feinedwegs dur Vorträge ber Art, mie fle 


in früheren Verfammlungen gehalten worben wären, beförbert würde, fon= 
dern vielmehr durch Diökufflonen über zum Theil noch nicht gehörig erörs 
terte Bragen. Daher habe er dergleichen Fragen abdrucken und vorher ver» 
teilen laſſen, fie auch früher bereits in feiner Zeitſchriſt zum Theil befannt 
gemacht, damit ſich ein Jeder duf deren Beantwortung habe vorbereiten 
können. Er ſchlage demnach vor, daß über dieſe Bragen jest ſogleich Dis» 
Fuffionen angeftellt, und ein ähnliches Verfahren bei ven fommenden Ver— 
famınlungen beobachtet werden möge. Hiergegen erboben ſich jedoch nach 
und nach mehrere Stimmen, welche unter mehreren Gründen gegen eine 
allgemeine Disfufflon anführten: es beträfen dieſe Fragen jo ſpezlelle Ge» 
genflände, daß nur Wenige ſich dafür jehr interejfiren würden, daher für 
die Uebrigen dergleichen Diskuffionen von geringer Wichtigfeit blieben; 
auch würde e8 höchſt ſchwierig ſeyn, in einer jo zahlreichen Geſellſchaft bie 
Disfuffionen gehörig zu leiten. Bon allgemeinerem Intereffe twären jeben« 
falld die bei ven früheren Berfammlungen mehrieitig gehaltenen Vorträge 
geweſen. Wer übrigens ſolchen Borträgen nicht beimohnen wolle, fönne 
ja immer die Zeit zu Betrachtung merlwürdiger Baumerfe, Sammlungen ir. 
verwenden. Demzufolge beantragte man die Verweifung der Diskuffionen 
zu befonderen Sehjionen oder zur Privatunterhaltung. Der Vorſchlag Hrn. 
Romberg's wurde mit entſchiedener Stimmenmehrheit abgelehnt. Nachdem 
der Stadtrath Dr. Lucanus hierauf eine gedraͤngte Ueberſicht der Sehend- 
würdigkeiten Halberſtadts und deſſen Umgebungen gegeben hatte, begab ſich 
bie Verſammlung in verſchiedenen Abthellungen nach den Spiegel ſchen Ber- 
gen, eine halbe Stunde vor der Stabt, von wo fie gegen Abend nad) ver 
Stadt zurüdfehrte. 

Für den 22. Auguft Hatte dad Komits eine gemeinfame Fahrt nad Qued⸗ 
linburg und von da nad Gernrode (zur Beſichtigung der daſigen Kirche, als 
einer der äfteften in meiter Umgegend), dann nad) ber Blechhütte am Fuße 
der Roßtrappe, und Ruͤckfahrt über Blanfenburg veranftaltet; 25 Wagen 
mit gränen Neijern geſchmückt braten vie Geſellſchaft dorthin. Auf ver 
Blehhütte war auf einer Wiefe eine große Bude aufgebaut, worin die Ge⸗ 
ſellſchaſt an zwei langen Tafeln Plag nahm und ein frugales Mittagefien 
genof. Nach ver Mittagdtafel zerftreute ſich die Geſellſchaft auf verfhiedes 
nen Wegen, und erft gegen Abend konnte die Abfahrt erfolgen. Die Straße 
führte am Fuße des Negenftein vorüber, auf welchem ver Megierungdrath 
Roſenthal ein brillantes Feuerwerk veranflaltet Hatte, welches beim Bors 
überfahren der Geſellſchaft abgebrannt wurde. Erſt gegen 14 Uhr Tangte 
die Geſellſchaft wieder in Halberftabt an. 

In der Hauptfigung am 23. Auguft wurden zuwörberft von Dr. Puttrih 


rei Stäpte sur nächſten Berſammlung im Herbit 1556 vorgeſchlagen, melde 
der allgemeinen Beirrehung zu Folge zur Wahl kommen ſollten: Köln, 
Gotha, Hileeöbrim; bie Wahl fiel mittelſt Stimmenmehrheit auf Gotha 
Nah Hierauf erfolgter Wahl des aus zwölf Mitgliedern beſtehenden Vor— 
ſtandes hielten folgenee Mitglieder Vorträge: der Ober-Wegebau⸗Inſptk- 
tor Horn aud Potdtam über ein von ibm erfundened „Enflem eine neue 
germaniſchen Bauſtyſs“, Vaumeiſter % Hoffmann aus Berlin „über die 
Anwendung der Marmonif auf Fotmeln nad eigenem Syſtem“; Ardhitele 
turmaler Gbemmel aus Erfurt wiber einen von ihm erfundenen und mit 
Zeichnungen erläuterten Entwurf zu einer proteftantifchen Sicher; Baus 
meifler Berndt aus Sranffurt an der Over „über bie ebenen Thü— 
zen am Dome zu Gneſen.«“ Um 2 Uhr begann das Feſteſſen im Saale 
tes Hotel de Pruſſe. Nah aufgehobener Tafel zog bie ganze Geſellſchaft, 
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von Zeit zu Zeit durch bengaliſches Feuer ganz erbellt wurbe; während der 
audge zeichnete Dom⸗ Organiſt auf der vortrefflichen Orgel fpielte, einer ber 
größten und vorzüglichſten Deutſchlands. 

Am 24. August begab ſich die Geſellſchaft früh auf die Eiſenbahn und 
fubr mittelt Ertrazugs nah Braunfhrreig. Dort ward fie von Seiten ver 
GFifenbahn-Direkjion,, des Kunfloereind, der ſtädtiſchen und Baubehörde 
empfangen und man führte die anweſenden Fremden, deren Zahl gegen 100 


| war, nach Beſichtigung des neuen Bahnhofs und der ſchönen, aus dem 13, 


Jahrhundert ſich datirennen Aegidienkirche ind berzogliche Schloß, in den 
Dem, in andere Kirchen und in die Kaſerne. Hierauf wurde auf dem im 
fhönften gethiſchen Stel erbauten und mit grünen Meifern ausgejchmückten 
alten Rathhaus, in vem großen, in demſelben Stole wieverbergeflellten 


' Saal ein Mittagsmahl eingenommen, nah welchem die Geſellſchaft, unter 


unter Wortritt unb Nufipielen des Muſilchors, paarweife durch bie Stabt | 


nad den Epiegel’fchen Bergen. Bei eintretender Dämmerung zog man in 
derſelben Ordnung nad der Stadt zurüd. Vor dem Gaufe des Oberbürs 
germeifterd angefommen, bradte man ihm und der Start ein ſchallendes 
preimaliges Lebehoch, worauf berielbe in einer furzen Rede dankte. Man 
309 dann nad) dem Dom, welcher einigermaßen erleuchtet worden war und 


Bortritt des Muſilchors, nad dem Muſeum zog, um bie daſelbſt befinpli« 
ben Kunftihäge in Augenfhein zu nehmen, und forann wieder nach Hal- 
berſtadt zurückkehrte, wo fir einem im Hotel Royal veranftalteten folennen 
und fröhlichen Balle beiwohnte. — So mbigten bie sier in manderki Ge⸗ 
nũſſen bei herrlichem Wetter angenehm verbrachten Tage. 


Der Treutler'ſche Tag- und Vacht· Telegraph für Eiſenbahnen. 


Bergl. Ciſenb. Jeit. Nr. 19 uud 36.) 
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Es iſt in biefen Blättern ſchon öfter von den Treutler'ſchen Telegras 
phen bie Rede geweſen. Beiſtehende Jeichnung und bie nachfolgende Br- 
ſchreibung werden genügen, von denſelben einen deutlichen Begriff zu 
geben. Die Zeichnung ſtellt ven Telegrapben dar, mie er auf ber Breslau—⸗ 
Breiburger und Niederſchleſiſch-Maͤrkiſchen Eiſenbahn in Anwendung if. 
Big. 1 zeigt einen ſolchen Telegrapben in ver Seitenanfiht, feine Arme bes 
finden ſich in Rube; in der Borberanficht Fig. 2 And beide Arıne gezogen, 
und es zeigen punktirte Binien vie Übrigen noch mögliden Stellungen der» 
felben an. In Big. L iR A der Hauptmaft, ter oben einen Fäüchermaſt B 
trägt, in welchem fih um bie gemeinſchaftliche Achſe a die beiden Arme C, GC 
bewegen können, vie vermittelt am oberen Ende angehängter Drabtfetten 
mit ben am Fuße bed Maftes beſindlichen Hebeln D in Verbindung flchen 
und dadurch in die verſchiedenen Stellungen gebracht werben, daß man bie 
Hebel nach Erforderniß in bie entſprechenden Zähne b einitellt, 

Um vie Arme für bie Nacht beleuchten zu können, find in denſelben Spies 
gel jafouflenartig fo eingefegt, daß fie, wie Fig. 3 Lin boppeltem Maßſtabe) 
zeigt, das von einer in der Verlängerung der gemeinichaftfihen Armachſe 
befindlichen Laterne enipfangene Licht dieſer Achſe parallel zurüdwerien. Es 
find demnach, um bie zwei Telegraphenarme nah vor⸗ und rüdmärts zu ers 
leuchten, nur zwei Laternen erforderlich, melde an ben mit einem Balz ver⸗ 
fehenen Laternen · Leiftungen BR, E vermittelt Schnüre dur die Winden F 
fo weit emporgewunten werben, bis He oben an einen Anſchlag gelangen, 
wo fie dann im ridtigen Bunft fi Befinden, um In den Spiegeln ber Arne 
die Bifver ibrer Flamme erſcheintn zu lafſen. Die Laterne G’ (Fig. 1) ber 
finder fich in dieſem Punkt, wibhrenn G' die Stellung angibt, in Der fe zum 
Hinaufwinden eingefeht wird, Die Zahl der Spiegel in jedem Arm beläuft 
ſich auf zehn, von denen ahwechſelnd fünf vor⸗ und fünf rückwärte wirlend 
find. Bei Tag dienen ſie zugleich Dazu, die Arme, innen fle viefelben füllen, 
ſichtbarer zu machen, fichen jedoch no twrit genug von einander ab, um 
dem Wind, Schnee x. freien Durchgang zu laſſen. In C Fig. 2 zeigen bie 
mit Sternchen verfebenen Flaͤchen pie vorreärts wirkenden, bie mitr,r.. 
bezeichneten die rũckwaͤrts wirfenpen an. 

Da auf diefe Weiſe das Licht auf der einen Seite genau in berfelben Rich⸗ 
tung zurückgeworfen wird mie auf ver andertn, fo ift ein Telegraphh, wie 
ion Fig. 1 darſtellt, nur in geraten Babnlinien anwendbar, und in Kursen 
muß man zu wem Husfunftämittel ſchteiten, zwei hinter einander ſtehende 
Maften anyubringen, bei deren jedem die Armachſe genau auf bie mäcfte 
forreiponbirenbe Stazion gerichtet ifl, in ver Art nämlich, daff eine von dem 
Maft zur betreffenden Stazion gezogene Sehme vertifal iſt zur Fläche bes 
aufgezogenen Armpaares. Gin folder, mur für eine Richtung dienender Te⸗ 
legraph (melden Sr. Ireutler einen halben nennt, zum Unterſchled des 
aa beiten Richtungen wirlenden ganzen Telegraphen) bevarf aljo auch 
nur eines Laternenpfabls, indem das Armpaar nur auf einer Gelte mit 
Spiegeln bejegt iſt. Da übrigens bei einer Kurvenſtazion vie beiden Daflen 
eine gleiche Höhe Haben, To decken fich Die entſprechenden Arme In ver Urt, 
daß dem entfernten Auge die Zeigen immer genam wie bei einer Stazion in 
gerader Linie ſichtbat fine. 

Um bie erleuchteten Arme genau von einander zu ſchelden, ift in jeder La⸗ 
ternenleitung, ver Atmachſe gegenüber, eine Deffnung angebracht, wodurch 
man, wie H Fig. 2 zeigt, das Licht ver Laterne ſelbſt ſieht; durch eine Glad⸗ 
ſchtibe vor gefärbt, bezeichnet daſſelbe zwiſchen ven weiß erleuchteten Armen 
einen fefien Dlittelpunft, Durch Vorfchieben hunter Sihriben vor das Licht 
der Sterne kaun man zwar auch dad Licht der Arme färben, jedoch ift das 
weiße Licht das intenfivefte, und beſiegt alfo atmoſphäriſche Hinderniſſe am 
meiſten. Mur auf Babuhöfen werden bes Nachts die Arme bunt beleuchtet, 
un das jonjt mögliche Heberipringen ber Zeichen zu verhüten. Auf ven Eis 
fenbahnen beträgt vie ganze Höhe des Telegraphen 24 Fuß, welches Maß 
nur bei beionderen Terrain⸗Verhältniſſen entſprechende Abänderung erleidet, 
Sie ſiehen neben ven Wärterbuden, die nad ven Terrainverhältniffen ',, 
bis Y, Meile von einander entfernt find, und werben im Breien von ben 
Bahnmwärtern Gevient. — „Die Unerbeblichfeit des Koſtenpunktes dieſet Tage 
und Nacht⸗Telegraphen“ — bemerlt Hr. Treutler am Schluß ver Beſchrel⸗ 
bung feiner Erſindung — „geht aus ver angefügten Zeitung und dem Ger 
jagten jo deuilich Gervor, daß darauf ſpeziell einzugeben nicht erft nöthig iſt, 
und foll nur noch bemerkt werben, daß die Erfindung in den preußiſchen und 
Öfterreihifchen Staaten, Sachſen, Bayern und Frankreich patentirt ift.« 


Eifenbahnen in Großbritannien. 


Tarife 
ber verſchiedenen Eiſenbahuen Großbritanniens für die Veförberung 
von Perfonen, Vieh, Steinfoblen und Manufakturwaaren. 
r (Mad einen Li Befehl des Unterbaufes verfahten Mnstneis.) 





Biehtranepeıt 
per Stüd per mile, 


| 















Berionengeld in 
Bene per mile 









Mame ver Eiſeubahn. 


Steinfoblen ver | 
Tom per mile. 


[i 
Arbroath and Forfar. . . f1.9 11.4 [0.8 
Mrrofan : : 2 =. +05 | — 
Vallohuen . : 10.7505 : — 
Bormin amd Wabebribge : 11.5 11.0 |- 
Bolton and Leigh. 2.45|1.75:1.0 
Brandlin Auncien . : . 1.5 11005 
Birmingham and Gleuceſtet | 2,88 2.0 |1.0 
Briſtol and Gloucefter 12.86 2.0 1.0 
Ganterburm aud Whitftablſe 14.3310 06 
Cheſtet and Bitklenhead. . 12.0 1.5 |1.25 
Dublin aub Drogbere . . |ı.5 [1.0 063 
Dublin and Kingeioeon . . 12.0 11.38| 1.0 


Duntee and Memwiyle. 


Durham and Sunterland 1,50 1.0 [0.75 
Gaflern Gountire (Gambribae) | 1.871 1.5 |1.13 

pr pn Eolcheſter) [2,56] 1.04| 1.37 
Goinburg and Dalfeih . 1—10.75 — 

tie, Lelth Branch — 1075| — 
Eriuburg and Glasgow . . 2.08: 1,57] 1.04 
Erinh,, Zeit and Gramten. F — 20 | — 


Glasgom, arulirka. Eoatbein.] 0. 
Glasg., Baisley, Ailınamodıc] 1.75) 1.25 0,88 











Sasgom and Balsley .. 114.71 1.3 | 0.86 
Grand Zumdion . » . . 12.44! 1.98) 4.0 
Grcat North of England . 3.37) 2,34] 1.39 
Great Bieten. ...» . » 12.741.881 1.0 
Sartlepoel © 2 2... [15 Fa 0,8; 
Sauk. . » + J1-2 09 !o0 





Parcafler ann Preflon. . 
Lelteſter w. Smwanninglon . |1.B 1.27 — 






4.86] 1.5 





Liverpool and Manigefter . 2.28 1.52. 0.05] 3,0 | 1.5 
Haan. 2.2 - . 11.5 10] — u» i 
Bonbon and Birmingham 2.86 1.80) 1.0 


Anlesbury Brand ü 

Rorthampt. m. Beterborö 12.0 1.5 04 

Barwid and Leamington [2.5 | 1.8 | 4,0 
Loudon and Bladall , . Fi-b 
London and Brighien . . [28 119 jı.2 
London ann Ürmion. . . 
Ponbon and South Meftern | 2-3 ; 1.75: 1.0 
Manchefet am Birmingham | 2-0 | 
Mancheher, Bolten and Bıury 
Mauſheſtet and Beeds . .J25 2.0 
Maryport and Garliele , . 
Midland. 
Meullane ans Rirtintillod) . 
Newcaſtle and Garliste . . [22 117 | — 
Mewraßle and Darlinglen . 2.751 21 4,2 
Neweaſtle can RM. Spiele . 











Meniyle and Gonvar Anans [1.64] 1,17) — 
North Union . . « 2.4318 /1.0 
Venterp and South Syieit⸗ — — — 
Preſton ans Wure . - ]2.5 11.75, 1.0 
St. Helene and Runcorn Gap 12.17] 1.5 [1.0 
Sheffield and Rorherham . 52.0 | — | 1,0 
Slamannan. » . . Pt.44 1.3 10 86 
SoutheBahem. . . . 24 [1.580,04 
Zah: Bake . - » P 20115 11.0 
Ulter:. x». .. 1.44! 0.90] 0.64 
Moltby amd Vitering A 1.75 1.0] — 
Wilfontown and Goltuh . 15 11:0 | — 
Wishaw and Coltneß 1.111085 — 
VNarmouih ans Ronwid . . 1.5 |1.0 
York and Mortb Mislans . 12.53; 1.88| 1.38] 3. 





| 
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Was in diefem Ausweiſe am meiften auffällt, ift bie große Verſchieden⸗ 
heit, welche zwiichen den Fahr- und Frachtpreiſen ver verſchledenen Bahnen 
obwaltet. Betrachtet man blos bie größeren wichtigen Bahnlinien in Eng⸗ 
land, namentlich diejenigen, welche von der Metropole ausgeben, fo fün« 
nen ale durchſchnitiliche Fahrpreife angenomnten werben: 

für bie erſte Klaſſe 2.6 Vene, — 36 fr. rh. per geogr. Meile. 
„ .gmite „ 18 „ = u .„" ” 
v abüt -r 11 =D „ Per r 

Indeffen gibt es eine große Anzahl Lolalbahnen, veren Xarife welt nie» 
priger geftellt find, in manden Fällen um mehr als die Hälfte nienriger, 
ale bie der Hauptbahnen. Nimmt man aus allen angeführten Zahlen das 
Mittel, fo erhält man ald Fahrgeld 

für die erfte Klaſſe 2 Pente, 
vo jmete on 1.400 
“m dritte „ 0,96 » 

Bür ben Viehtransport Fönnen folgenve Säge ald Durchſchnitt angefeben 

werden: 


— 23 fr. per geogr. Meile, 
Ze 1 v 


=13», » “ " 


Vierte 4.2 Bence, = 55 fr. per geogr. Meile, 
Homieb . . 18 » 1 P " 
Schafe 033 „ — 45er — " 
Schweine 045 vu =62 „ 


Das Frachtgeld für den Trankport der Steinfohlen, ein ſaß auf allen 
Bahnen vorkommender Frachtartikel, beirägt im Durchſchnitt 

per Toune per Mile 1.67 Vente — 1.15 fr, per Ztr, und geogr, Meile, 
und ba Frachtgeld für Manufafturwaaren 

per Tonne per Mile 3.72 Rente = 2,57 fr. per Ztr. per Meile. 

Obſchon In lehterer Zeit bie Perfonentare auf vielen engliſchen Bahnen 
bebeutenn herabgeſetzt worden iſt, jo findet doch noch ein großer Unterſchied 
flatt zwifchen vem Zarif ber Eiſenbahnen in Großgritannien und jenem ber 
Bahnen in Deutſchland und Belgien, benn wir haben ver Perfon und geo» 
graphifche Meile: 


1. Kl. 2. 8. 3. Kl. 
Großbritannien . 28 Er. 20 fr. 13 kr. 
Deutſchland 2ir ii , 9: n 
Belgien 16 » 12" ..58 


uferbem iR zu bemerten, daß auf den meiften englifgen Bahnen für 
Baffagiere britter Klaſſe nur eine befchränfte Anzahl Pläge, und dieſe nicht 
einmal in jebem Train, vorhanden ind. 


Die deutfhen Eifenbahnen im Jahre 1844. 


(Rerifekung von Ar. 39.) 


Lofomotivenbienft, Soll eine neue Bahn in Betrieb gefegt werben, 
fo fragt es fih vor Allem, wie viele Lokomotiven find für dieſelbe erforkers 
lich. Die Zahl laͤßt AG leicht ermitteln, wenn die Zahl ber täglichen Fahr - 
ten befannt und man weiß, was eine Kofomotive im regelmäsigen Dienft 
zu Teiften im Stande if. Man follte num glauben, bie Gifenbahnen mit 
Dampikraft beftünden lange genug, daß das Maß der jährlichen Leiſtung 
einer ſolid und zweckmäßig gebauten Tolomotive genau feſtzuſetztn ſeyn 
ſollte; wir finven aber, wenn wir die Ergebniſſe ver verſchiedenen deuiſchen 
Bahnen im verfloffenen Jahre miteinander vergleichen, auch in dieſein Vunkte 
eine ebenfo große Berfchlebenheit, mie in den Vetriebäfoften, mie vieh aut 
der nachfolgenden Zufammenftellung erſichtlich feyn wird. 

Ginen weiteren Gegenſtand ber Bergleihung liefert der Vrennmaterials 
Derbrauch für die Lolomotiven ber verſchiedenen Eiſenbahnen. Das auf ben 
dtuiſchen Bahnen bisher verwendete Brennmaterial iſt Hol; und Cole. 
Holz wird verwenbet auf ver Berlin-Frankfurter, BerlinsPotspamer und 
Oberihlefiihen Bahnen in Preußen, auf der Kaiſer⸗Ferdinands-Mordbahn, 
Wier-Bloggniger und ten Staatsbahnen in Defterreih, dann auf ber 
Münden: Augsburg: Donaumdrtber und Mürnb.⸗Fürther Bahn in Bayern; 
auf allen anderen beutihen Bahnen find Cokes Das ausſchließliche Feut⸗ 
rungsmaterial. Auf allen genannten Bahnen, wo Holzfeuerung eingeführt 
iſt, mit blofer Ausnahme der kleinen Rürnberg⸗Fürther, geihieht biefelbe 
unter Anwendung des Kleinen Apparates gegen das Funkenſprühen. 

In Tabelle III., auf Seite 328 find die Feuerumgsfoflen per durchlaufene 
Meile von 16 Privarbahnen in Deutſchland für 1844 angeführt, Da die 
Preiſe ber Brennmaterialien in verfiedenen Gegenden Drutfchlanbs fo fehr 
verſchieden find, fo ift aus jener Zufammenftellung nicht zu entnehmen, auf 
welcher Bahn Die Rofomotiven mehr, auf welcher weniger Brennfloff fon» 
fumiren, und es iſt daher in ber nachfolgenden Kabelle (IV.) der Geigmates 
rial· Verbrauch für jene von einer Lofomotive zurüdgelegte Meile quantitas 
tio angegeben. 

Auf die Brennfloif-Ronfungion hat bie Größe ver Züge einen Einfluß, 
weßhalb in ver Tabelle bei jeuen Bahnen, von welden es befannt, die durch⸗ 
ſchnittliche Zahl der Wagen in einem Train bemerkt if. Endlich ift von 
einigen Bahnen ber Delverbrauch der Lokomotiven, ebenfalls auf Die durch⸗ 
laufene Meile Berechnet, in ber Tabelle zu finden. 


EZabelle IV. 





Zahl 
der 
Lo lomo⸗ 
tlven. 





Nro. Name ber Gifenbahn, 





1 Berlim Anhalt . 2 2 02 nen 
2 Berlindfranffut . 2 2 2 20a 
3 DerlinBolsdam. > 2 2 2 2 2 na 
4 Berlin Eketin . .» 2 2... 

& BonnGhln . - Fr 

& Breslau freiburg Fa 

7 Dißelerf:-Siberfd . . . .. 

8 Hamburg Berger . : +» 

9 Leipzig Dresden . -» » 0. 

10 Magdebutg⸗ Halberſſadt 

4 Magbeburgsteirgig - . 

12 Norbbahn (Ratfer-Ferdinande:) . 


43 Rürnbergefürlg. » one. 
14 Sherfchlefliche . 

15 heinifhe -» . » 
16 Säachſiſch⸗ Bayeriſche 
17 Fan 2 2.“ .. . 
18 Birnsloggniber » = “2 + 


..e 0.0. 


*) Weldes Gel. *) Die Hälfte weiches, bie Hälfte hartes. 



























Eine Lolomo⸗ 





= 28 | Breunmaterlal:Berr 
Zahl der von E»r3 Delverbtauch 
ven Sofomatiz | Re legte & & 3 |braud per durchl. Meile * 
> $ burcdhlaufene 
63: Meile. 
























+) Sroßeniheils hartes, +4) Gin Biertel hartes, brei MBierdel weiches Hol. 





Die Summe der von den Bolomotiven zurüdgelegien Meilen ift hier ans dem 
Grunde eime andere als in Tab, IIL., weil einmal bie Nürnberg ⸗Fürther Bahn 
hier ebenfalls mitgerechnet iR, dann hei ber Rheiniſchen Bahn dort andy bie 
Fahrten zwiſchen Aachen und Herbesthal, woze die belgiſchen Lolomotiven wers 
wendet werben, hier aber nur bie von ben Maſchinen der Rheinischen Geſell⸗ 
fchaft zurädgelegten Mellen gerechnet And. 

@3 gebt aus biejem Ausweiſe hervor 

1) daß im Jahr 1844 für 199.2 Meilen Gifenbabnen 269 Lolomotiven 
im Gebrauch waren, mithin eine jede Lokomotive durchſchnittlich für 0.74 
oder ’/, Meile zu dienen haite, wobei zu bemerken, daß, wie ſchon S. 329 
angegeben, im Durchſchnitt für dad ganze Jahr auf diefen Bahnen täglich 
vier Fahrten in jever Richtung gemacht worben find. 

2) Der Weg, welchen durchſchnittlich auf allen angeführten Bahnen eine 
Lekomotive im ganzen Jahr zurüdlegte, ift 2324 Meilen. Auf den einzel» 
nen Bahnen wechſelt dieſe Entfernung zwiichen 1232 Meilen (Berlins Bots« 
dam) und 3527 Meilen (Magbeburg-Peipzig.) 

3) IA das Zurücklegen tiefer Entfernung eine angemefjene Leiſtung für 
eine Lokomotive, — was unfere Erfahrungen vollfommen beftitigen — fo 
laͤßt ſich hiernach eine einfache Regel angeben für vie Beftimmung ver Anzahl 
ber zum Betrieb einer Ciſenbahn nöthigen Rofomotiven. Werben von 2324 
Meil. 5 Proz. für Reſervefahrten und jene Fülle, wo zwei Lolomotiven einem 
Train vorgejpannt werden mülfen, abgezogen, fo bleiben 2200 Dieilen als 
die Entfernung, die von den Zügen zurüdgelegt wire, was man gewöhn« 
lich mit „Rutmeilene bezeichnen. Es jey nun I bie Länge einer Bahn, 
n bie tägliche Anzabl Fahrten, die in jeher Richtung gemacht werben (wo bie 
Zahl der Bahrten in den verſchiedeuen Jahreszeiten ungleidy find, gelte n 
für bie durchſchniuliche tägliche Fahrtenzahl im ganzen Jahr), fo ergibt 
fih dle Zahl ver erforberlihen Lokomotiven aus der Gleichung 

x— 365.2.1.n I.n 

F 2200 3 

b. 5. man multipligire die Babnlänge mit ver Anzahl Fahrten, bie täglich in 
jeber Richtung gemacht werden follen und der pritte Theil des Probufts ift die 
Zahl ver für den Dienft der betrefienben Bahnftrede erfornerlihen Lokomo ⸗ 
tioen, Bei X — 1 und n = 4, it I — ®,, d. h. bei viertäglichen Fahrten 
bient eine Rofomotive für . Meile Bahn, wie fon oben ermähnt wor ⸗ 
ben ift. 

4) Die durchſchnittliche Zahl der Wagen in einem Train ift nur für 10 
Bahnen angegeben. Sie iſt am geringften bei der Hamburg-Bergedorfer, 
am größten bei der Düffelborjs@lberfelner Bahn. Im Allgemeinen dürften 
bei den beutfihen Bahnen die Züge durchſchnittlich in 12 (vierräperigen) 
Wagen befichen, (Vergl. Eifend.Zeit. Nr. 18, ©. 149). 

5) Der Brennmaterials-Berbraud ift, wenn man bie Bahnen miteinane 
der vergleicht, auf melden nur Gotes zur Lofomotivefenerung benügt wer« 
den, am größten auf der Rheiniſchen (243 U per Meile), am geringften 
auf der Hamburg» Bergeborfer Bahn (104°, &). Nah der Rheiniſchen 
kommt die Düffelvorf»Eiberfelder mit 230 U, dann die Taunus-Bahn 
mit 2178. Nimmt man pas Mittel von ben 9 Bahnen, deren Koks» 
Verbrauch in der Tabelle angegeben ift, fo erhält man 172.7 H per durch⸗ 
Taufene Meile. Diefe Konſumzion ift nabe biefelbe, wie auf den belgiſchen 
Bahnen, wo fie im Jahr 1844 (S. Gifenb.Z. Nr. 15, ©. 119) 170.78 
auf bie geogr. Meile ausmachte; daß fie no einer bebeutenben Redukzlon 
fähig ift, beweifen die Erfahrungen auf mehreren deutſchen ſowohl wir auf 
ausländischen Bahnen, 

Der Berbraud an Brennholz ift ebenfo verſchleden wie ber an Coles; er 
wechfelt zwiſchen 11.6 und 20,5 c* (eine Mftr. = 108 0’) per burdlaufene 
Meile. Mechnet man nah den gemachten Erfahrungen die after weidhes 
Sol, — 10, die Mafter hartes — 14 Zr. Eofes, fo findet man für Ber- 
lin · Frantfurt 149 U, Berlin-Polsbam 159 8, Kalfer-Ferbinande-Norb» 
bahn 228 U, Nürnberg- Fürth 107 U, Oberſchleſiſche 172 U und Wien, 
Gloganiger 184 U, im Durchſchnitt für dieſe 6 Bahnen 167 8 Gofeb per 
durchlaufene Meile. Das Mittel von 15 Bahnen wirb jonad 170 U, ganz 
mie in Belgien. 

6) Der Delverbrauch für bie Lofomotiven iſt nur von wenigen Bahnen 
genau bekannt; er kann zu */, U per burchlaufene Meile angenommen merben. 

(SHluf folgt.) 
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Eifenbahn-Fiteratur. 





Deuifchlande Gifenbahnen im Jahr 1845. Nach ofäzlellen Berichten. btar⸗ 
beitet von Gmil Bürger, Techniler des Gifenbahnbaues. Mit 21 Karten. 
Karleruhe bei T. Madlot, 1845. 

Unter biefem Titel ift ie britte vermehrte Ausgabe der Schrift „Die Ei« 
fenbahnen in Deurfhland,, Elſaß und Belgien* erſchlenen. Das gut aus⸗ 
geſtattete Werlchen, deifen Inhalt mit jenem von Reden's Ciſenbahnbuch 
vieled gemein hat, zeichnet ih won diefem beſonders aus durch die Beigabe 
von 24 Karten, wovon 20 in Kleinoktav⸗Format die Zugsrichtung der ver» 
ſchiedenen Bahnlinien enthalten, und eine größere Fluß⸗ und Eifenbahn- 
Karte von Mittel- Europa eine Ueberſicht des ganzen mitteleuropäifhen Ei⸗ 
ſenbahnnetzes gewährt. In dem Werlchen follen Meiiende, Kaufleute und 
Spebiteure, überhaupt Gefhäftsmänner, welde Büter auf Ciſenbahnen 
verſenden, möglichft ausführliche Tarife und bequem eingerichtete Zugbkar⸗ 
ten, Rapitaliftien und Afzionäre, welche dur die Eifenbahnen ein ergiebis 
ges Kele für ihre Thätigkeit gewonnen haben, eine Hare Ueberſicht von ben 
Berbältniffen aller deutſchen Eifenbabnen, Technifer eine kurze Erwähnung 
ber Hauptmomente biefer Eiſenbahnen finden. 

Von ben einzelnen Bahnen enthält das Werlchen eine kurze Geſchichte. 
Angaben über die Zugsrichtung und bad Längenprofil, die wichtigſten Bau« 
ebjefte, vie Baufoflen, die finangiellen Werhäftniffe des Unternehmens, die 
Zarife und eine Ucberfiht der Frequenz und Einnahmen bi Ende 1844. — 
ine Ueberfiht der Eifenbahn- Effekten mit ben Rurfen am 1. Juli d. J. 
und ben in 1843 umd 1844 gezahlten Dividenden, eine Tabelle über das 
Verhaͤltniß der verſchiedenen deutſchen und fremden Münzen, eine Meberficht 
der Baufoften der deutſchen Bahnen, ver Frequenz und Einnahmen berfel« 
ben im Jahr 1844, und eine Ueberſicht ver Fahrpreiſe auf ſaͤmmtlichen Linien 
bilden den Schluß. Auch iſt noch zu erwähnen bie gleih am Anfang bed 
Werlchens befinvliche Geſchichtstafel der deutſchen Ciſenbahnen, welde ben 
Tag der Eröffnung aller einzelnen Streden des deutſchen Eifenbahnneged 
angibt, und mit einiger Abkürzung hier nachfolgend einen Plag finden mag. 


Geſchichtstafel der deutfchen Eifenbahnen. 





Eröffnet. 
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Pe er ee zer 


nee. 




















Lelpgigelliien . 2» 22 0“ 

1838 | Jannar Bien Bagram . . » 2.2. + 2.50 
” April BDoagramsBänferneorf . : » + » 1.50 
” DHober DerlinPotstam . 2. + 3.56 
» | Reovember Braunihweig-Wolfenbättel . . » 1.50 

1839 April Althen ⸗· Dresden. 14. 46 
Mai Ganſerndorſ Dürntrut. , » - 3 
” Juni Dürnfrutsfundenburg . + + + + 4 
” ” Magdeburg⸗ Schonebecl 2 
v Suli Bunbenburg Brünn . » + + + 9 
" Auguft Gälmüngersvorf. «» » «+ + . 0.97 
» September Schönebet bis zur Saale . . + 1,75 
P) . Branffurt a M. Hattersheim 2.01 

180 | Min Gafel-Wiedbaden . x». + + 1.15 
" Aprii Hallerchelm · Caftel. 2.50 
" Zumi Bon ver Saale bis Cöothen 3.30 
” Juli Göibenhale . ı 2 0. + 4.76 
" Auguſt Biebericher Zweigbahn pre 

ende) 1 | Ghemdehen 2 20 3.0 
* Dftober Paar un 8.19 
1841 Mai Lundenburg · Hradiſch Pa Br er 8 
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Geöffnet. Länge ber 
— — — Bezeihunng der Bahnen. Bahnen. 
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Mai 29 Mies Basen . — 3.48 
P} Juni 20 Baran Wiener Nenftabt . 3,10 
” Sul 1 Berlin: Füterbogf 8.65 
" e zu Floriedorf· Stockerau 3 
PR ö 31 Hachen Düren 4.15 
= UAuguſt 18 DeffansRotwig . 2,80 
e 5 23 Kefwige Wittenberg 1.52 
" ]Sertember t Duſſeldorf· Alberfeld 3,58 
” “ 1 Hradiich · Prerau 13 
= z 6 Mängerstori;Düren 437 
” r 10 Siterbogft:Mittenberg . 4,57 
r Oftober 17 Vrerau⸗ Olmüͤß. 3 
24 Wlener Meuſtadt Reunlirchen 1.92 
u P 31 Wolfenbüttelsbarzburg 4,57 
1842 Mai 5 Reunfichen-Hloggeip - 1.67 
> 7 Hamburg: Bergedorſ 2.19 
P ” 22 Breslau-Ohlan . 3.25 
" Auguſi 1 Derlinsfteuftabt. Gem. B 
* * 3 Ohlau⸗ Brleg 2.25 
” - 13 Mrerausfeiynid . 2 
“ |Sertember) 19 Leipzig⸗ Altenburg» 5.30 
u Dftober 23 Berlin⸗ Franlfurt a. O. PROB, 10.97 
w MNorember | 10 Meuftant Ebw.:Angermände , . » 3 
1843 Abtil 10 SHelbelberguftarläsube . 7.30 
v Mai 23 Brieq · Opbeln 5.25 
Pr Auli 15 Magdeburg⸗ Halbet ſtadt 7.88 
Fa F 16 Wolfenbüttel: Dfchersieben 7.18 
" Augufi 16 Angermünde Stettin . 9.15 
” Dfteber 15 Aachen⸗ Herbeethale 2.10 
" ” 28 Breslans freiburg » 7.73 
„| Dejember 3 Hanmpver-Telgt . 475 
1844 | Wehrear 13 DonuGöln -. —TF 3.90 
„ Mir 15 Mienburg:-Grimmigfihau . 3.87 
» Mai 1 Rarleruhe-Raftadt . 3.24 
ji “ 6 Raftabt:Dos . 1.22 
” ” 19 Telgt: Braunidieeig 3.43 
. Juni 1 Dos Dffenburg . 5.30 
" “ 1 Arpenweiberstchl . 1.66 
" Zuli 20 Koͤnige gelt · Shmritnig 1.16 
” Augui 23 Mürnbera: Bamberg 7.64 
e [September - 9 Altonarftiel . 14,32 
” Oktober 19 Dreslau@icgnig 5,54 
” ” 21 Muͤrzzuſchlag⸗ Maͤßz 12. 90 
NRoveinber 20 Augsburg: Donauwörth 5.50 


Nah vorfichender Ueberficht betragen ſämmtliche bis Ende 1844 in 
Deut ſchland eröffneten Elſenbahnen 335.66 deutſche Meilen. Davon entfals 
len auf vie betreffenten Landes gebiete: 


Preugen 113.28 Meilen. Transport 311.33 Meilen 
Deſterreich 99,32 u Anhaliſche Linde 10.10 
Säihfishe Länder 25.72 Dunnoser . 618  r 
Bayern 2214 „ Naflau . 412 » 
Baben . 21.30 4 Hamb.'n, Lübeck. 219 „ 
Braunſchweig. 15.25 » GeilensDarmflabt 1.07 4 
SHolflein 14.32 Franffurt 067 


" 
311.33 Meilen. 
Hiervon find auf Staatäfoften erbaut worden: 


7335.66 Dielen. 


In Baben 21.30 deutſche Meilen. 
" Braunfgweig 13.25 v 

# Bayern . 13.13 — * 
Oeſterreich 12.90 ri 

» Hannover 648 


+ ” 
65.76 deutſche Meilen. . 
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Transport 68 76 veutiche Meilen. 
Bon Bayern angefauft: 
München⸗Augsburg 819 4 
Staatähabnen . 76.95 deutiche Meilen 
Alzienbahnen ı. . 235871 „ u 


Summe wie oben 335.66 deutliche Mellen 


ne 


Vermifchte Nachrichten. 


Dentichland. 


Defterreichifche Eifenbabnen, — Für die ungariihe Zentral- 
Eifenbabn fangen entlich bie fängt erwarteten Eiſenſchienen auf der Donau 
an. An ver Eiſenbahn von Veſth nah Waiken wird gegenwärtig bei Tag 
und Nadt, bei Sonnen», Mond» und Fackelſchein gearbeitet, ba dieſer 
Theil ver Zentral»Gifenbahn im November geöffnet werben ſell. — Durch 
den Dfener Beflungsberg foll, zur Beſchleunigung ber leichteren Verbin— 
dung zwiſchtn Peſth und Ofen, ein Tunnel gegraben werben. Der Alzien⸗ 
verein für dieſes großartige Unternehmen hat fi bereits fonftituirt und um 
die allerhöchſte Erlaubniß, ben Plan auszuführen, angehalten. 

Um 1. Ollober wirb von der Wien⸗Gloggnitzer Gijenbahn vie Heine 
Zweigbahn von Möpling nad Larenburg eröffnet werben. 

Um Mitternacht vom 13. auf den 19, Sept. erichofl Feuerlärm im Bahn⸗ 
bofe ver Norbbabn. Die Flamme brach aus der Schmiebewerfflätte. Das 
Feuer hielt bis zu den Vormittagsſtunden am, Hätte Die Glut auch vie nicht 
fernen Tiſchlerwerkſtätten und Waarenmagazine erfaßt, fo ftand ein Furdt- 
bates Unglüd nahe. So wurde nur die affefurirte Schmiede ein MRaub der 
Blammen. Die Urſacht des Ftuerausbruches ift noch nicht eutdeclt. 

3. 2. öſt. M. 

Deffentliche Blätter enthalten folgende Nufforberung an Gifenbahn-In« 
geniture: „Zur Aufnahme der Vorarbeiten für die zu begründende Wuko⸗ 
var⸗ Fiumaner Gifenbabn in Ungarn von ungefähr 70 Meilen in ber Ränge, 
und durch babe Gebirge ziehend, werben die erfahrenften Ingenieure erfucht, 
ihre Anerbietungen, mit Anwendung ber neuejien Grfindungen, in franfir- 
ten Briefen bis den Eommenden 15, November an bie Magyar Keresledelmi 
tärjafüg (ungarliche Handelsgeſellſchaft) in Peitb, mit dem Beifabe „bie 
Vukoruͤr⸗Fiumaner Eiſenbahn betreffend" einzuſenden. Die unterzeichnete 
Geſellſchaft wire Feine Koften ſcheuen, um das Werf moͤglichſt auf den voll⸗ 
ſtandigſten Fuß zu ſtellen. Veſtb, den 20. Sept. 1845. Aus ver Ausſchußz⸗ 
gung der vereinigten Buforir-Biumaner Eiſenbahn⸗Geſellſchaft. 

Bayeriſche Eiſeubahnen. — Die Strecke der f. Nordbahn von 
Bamberg bis Lichtenſels fol wirflih am 15. Oft.» I. eröffnet werben, 
und die Fahrten auf derſelben im Anſchluß an vie zwiſchen Nürnberg und 
Bamberg ftattfinden, fo daß ber ganze Weg von erflerer Stadt bis Lichten⸗ 
fels und umgefebrt, den etwaigen Aufenthalt in Bamberg ungerechnet, in 
je prei Stunden zurüdgsfegt werten würde. 


Die Generals Apminiftrazien der E Eiſenbahnen madt befannt, daß vom 
1. Dfr, an bei Berfenbungen auf der Münden: Augsburger Eiſenbahn, dann 
auf den Bahnſtrecken Augeburg ⸗ Donauwörth und Nürnberge Bamberg fürlos 
kalſendungen zwiſchen den vorbenannten Orten, in ſofern ſie der Tare nach 
dem Gewichte unterliegen, auch von Seiten der Poſtanſtalt die Tarxe nur 
noch nach dem Gifenbabntarife berechnet wird. 

Sächſiſche Eiſenbahnen. — Aus der Lauſitz, 20. Sept. Ant 
16. Sept. fand eine außerordentliche Ausſchußverſammlung ber Sächſiſch⸗ 
Schleſiſchen Eiſeub ahn· Geſellſchaft flatt, woran ſich eine Probefahrt Faüpite, 
deren Mejultate ſehr zufriebenflchlend waren, Die von Stephenſon erbaute 
Maſchint mit ven nörbigen Wagen für ungefähr 350 Verſonen überwand 
die erſten und ſtärkſten Steigungen von 1:55, 1:69 und 1:95 mit 
Reichtigkeit, und Iegte 3"), Stunden Wegs in 23 Minuten zurück. Die Thal 
fahrt, wobei Die Benupung der Dampffraft niht in Anwendung Fam, 
mährte 24 Minuten. Der Tag ber befinitiven Eröffnung ift noch nicht jeh« 
gelegt, Was vie Bahnbofslage anfangt, fo zeigen bie interimiſtiſchen Ge⸗ 
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bäube, daß dieſe Frage noch nicht entſchieden ift, jedenfalls aber demnächſt 
ſich erledigen muß, da den vereinigten Ständen die ſämmtlichen Giſenbahn · 
Angelegenbriten, folglich auch die per Saͤchſiſch-Böhmiſchen Bahn, zur 
Entſcheidung vorgelegt worden find. O. A. 8. 
Preußiſche Eiſenbahnen. — Nachdem am 18, September bie 
Strecke von Liegnitz nach Bunzlau der Niederſchleſiſch ⸗ Märkiſchen Gifenbabn 
von einer Kemmifflon ber K. Regierung befahren, geprüft und für durch⸗ 
weg gut und ſolide gebaut befunden worben war, fand am 1. Oftober bir 
Eröffnung der Bahnftrerte für den allgemeinen Verkehr flatt, Der Kabr- 
ylan für die Zeit vom 1. Oftober bis 15. April iſt folgender: Abfahrt 
von Bredlau 7, Uhr Mergend und 4°, Uhr Abends, von Bunzlau 
8", Uhr Morgens und 5*, Uhr Abends. Die Züge begegnen fi jedes“ 
mal in Liegni. Außerdem geben Güterzüge mit Reiſenden zweiter und 
dritter Klaſſe um 11°, Uhr von Breslau une 12%, Uhr von Vumlau. 
Hauuoveriſche Gifenbahnen. — Gannorer, 20. Erpt, Wie 
der ift eine Eleine Strecke zu unferem Gifenbahnnege fertig, die zweite, vie 
dem öffentlichen Verkehr übergeben wird, nämlich vie Strede von Lehrte 
His Celle. Sie gebört der fogenannten Krenzbahn (von Hannover auf 
Braunfchweig und von Hildeshelm auf Gelle, durch den Mittelpunkt Lehrte) 
an und vollenvet etwa ein gutes Viertbeil ver Bahn von Harburg über Lü⸗— 
neburg, Uelzen und Gele nach Hannover, an der von Harburg auf Lünes 
burg zu auch jhen gearbeitet wird und die Mitte 1847 fertig werben foll, 
Bis auf weiteres dient dieſe erfte vollendete Strecke dazu, ben Weg nah 
Harburg um einige Stunden (3—4) Fürzer zu machen, zugleich aber ven 
son Hamburg nad Berlin Reiſenden eine Meifegelegenheit zu bieten, wie 
jetzt Feine andere ſchneller gebt, und bie namentlich nach Aufhören der Ham⸗ 
burg · Madeburger Dampfſchiffahrt im bevorſtehenden Winter viel benugt 
werden wird. Denn fie ſoll mit beſonderer Rückſicht auf die Hamburger 
Börfenzeit eingerichtet werben, unb bie Fahrt von Hamburg nad Berlin, 
einſchließlich der Elbüberfahrt, des Schnellpoflenkurfes von Harburg hi 
Celle und des Aufenthalts auf ven verſchiedenen Stagionen in etwa 28 Stun« 
ven abgethan werben. Die Eröffnung ber SchrtesGeller Bahn ſoll am 15. 
Dftober ftattfinden. — Gegenwärtig befinden ſich einige engliſche Ingenieurd 
hier, bie auch bei unserem Eiſenbahnbau fi beiheiligen möchten, und zwar 
mit einer neuen, ihnen angehörenden Erfindung, welche an die Stelle ver 
Eifenbabnen einfache Holzbahnen fegt und flatt der Dampffraft bie Luft- 
Praft verwendet. Wie ich höre, ſind unſere Behörden auf einige vorläufige 
Unterbandlungen mit den Engländren eingegangen. Doch kann natürlich 
nichts vor der Zuftimmung ver Stände befchloffen und abgemacht werden, 
vie fih gerade Bei dieſen lediglich als Landesunternehmen zu betrachtenden, 
und aud von ber Megierung anerkannten Gifenbahnbauten für alle einzel 
nen Zweige dad Gent hmigungsrecht vorbehalten haben, und auch während 
ihrer Vertagung durch zwei ſtaͤndiſche Bevollmächtigte unaudgeſetzt dabei 
fonfurriren. ‘ D. A. 3. 


Schleswig⸗Holſte iniſche Eiſenbahnen. — Am 18. Septem- 
ber, gerade ein Jahr nach ver feierlichen Eröffnung von König Chriſtian VIII. 
Dfifeebahn, wurde bie HenböhurgeNeumünfter'fhe Ciſenbahn ſeſtlich eröff- 
net. In ber unglaublich kurzen Zeit von 5 Monaten ift dieſe Bahn durch 
den Eifer ber Dirckzien und ver BausIngenieure bis auf hie Rendsburger 
Bahnhofgebäube vollenbet worden. Alles läßt erwarten, daß die neu eröff⸗ 
nete Bahn auf ben Verkehr, namentlich des weſtlichen und ſüdlichen Schled« 
wigs, fehr vorthellhaft einwirken, und zugleich bei den fo außerordentlich 
niedrigen Baufoften,, die nicht über 900,000 Mark betragen dürfen, ſich 
wohl verzinfen werde. 


Ludwigskanal. Aus Franken berichtet die Weferzeitung: Nach 
noch nicht einmal einmonatlicer Fahrzeit auf dem Ludwigskanal, inwieweit 
wir dabei an bie ganze Länge befjelben denfen, jind bie Shiffiahrtärrgebs 
niſſe ſchon fo refpeftabel, daß es der Mühe lohnt, Angefihts von ganz 
Deutſchland, auf viejelben aufmerlſam zu machen. Haben wir doch ſchon 
Güter nah der Donau ziehen fehen, die geradenmwegs vom Rhein gefomunen 
maren, und umgekehrt fiegen eine Menge Braten hier, bie nur der Umta⸗ 
dung baren, um Main» und Rheinabwärts nah Holland zu gehen. Gegen 
200 Schiffe mögen Binnen ver erften vierzehn Tage, ober vom 1. bis 15. Sept. 
zroifchen Kelbelm und unferm freundlichen Bamberg ben Kanalverkehr be 
trieben haben. Mitunter mußten fe einzelne Strecken leer zurücklegen, mit» 


umter mit geringer Fracht, im Ganzen aber find dafür, daß Der Hanbels« 
une Fabrik⸗, fo wie Brobugentenfland an eine beurige Eröffnung nicht mehr 
hatte glauben, und ſich auf fofortige Verfenpungen vorbereiten fönnen, die 
Berfehrsergebnifle höchſt günftig zu nennen. Vorläufig find die Fahrten 
zwiſchen Nürnberg und Kelheim nur geficbert, wenn vie bekannte Altmühl 
waſſerreich genug bleibt, ohne der Stauungswerke zu bedürfen. Die lez⸗ 
tern ſelbſt werben aber ver Vollendung jo eifrig entgegengeführt, daß bem 
Verkehr vom näcften Jahr an, außer im Fall ganz ungewöhnlicher Ereigs 
niſſe, faum mehr irgend eine Unterbrehung proben wird, Wenn es bie 
Regierung nicht vorzieht, bis dahin alle Akzien vollenes aufzukaufen, 
ober ſonſt dad Geſellſchafts-Priviltgium wiedtt an fi zu bringen, fo 
wird fie im März oder April den Akzionären den Kanal zum Betrieb 
übergeben. Man glaube aber jeht mehr denn je am bie erſtere Abſicht ver 
Regierung, in deren Plan es vielleicht auch Liegt, dad Brivilegium und das 
gefammte Eigenthum ver privilegirten bateriichswürttembergiichen Donate 
Dampfigifiahbrisgefellfchafe zu erwerben. Die Vortheile beider Maßregeln 
für den Verkehr leuchten ein, Wie dem aber auch) ſey, fo kann man unter 
allen Umftänden mit vollem Bertrauen darauf rechnen, daß Die Abſicht, 
welche König Ludwig bei der Wieberauffaflung und Verwirklichung der 
Idee einer Donau-Mainverbindung geleitet hat, vollftändig erreicht, und 
fomit Deutſchlands Verkehröfleaßen um eine ber wichtigſten vermehrt 
worten if. 

Brückenbau. — In Dirſchau an ver Weichjel ward im Anfang dies 
ſes Monals mit einem der großartigfien Bautverle des Staatd begonnen, 
nämli mit ver Kettenbrüde über bie Weichfel, über welde auch vie preußie 
ſche Of-Eifenbahn führen fol, Die Brüdenköpfe werben fefte Thürme, bie 
Brüde ſelbſt wird auf vier großen, im Winterftrombett zu erbauenden Pfei⸗ 
lern ruben, 


Frankreich. 

Durd) £. Orbonnang vom 20. Sept. wurde bie Vergebung der Norbbatn 
an die Gebrüper Rothſchild, Hottinger und Komp., Eh. Laifttte, Blount 
mb Komp., und durch Ordonuanz vom 22. Sept. bie Bergebung der Zweig⸗ 
bahn von Bampone nah Hazebrouck an die Herren O’Neil und Konforten 
genehmigt, — Dur F. Orbonnanz vom 20. Sept. wird die Geſellſchaft 
der St. Germain Eiſenbahn autorifirt, ihr Kapital durch Emiffion von 6000 
Atzien 4 500 Fr, um 3,000,000 $r., mithin auf 9,000,000 Br. zu erhöhen. 

Das Akzienkapital für die fünf noch zu vergebenven Eifenbahnlinien in 
Sranfrei beträgt in runder Summe 500,000,000 Ir., nämli für Paris» 
Strasburg 125, Tourd -Mantes 35, Creil⸗St. Ouentin 30, Paris⸗Lyen 
200, Lyon⸗Abignon · Grenoble 140 Millionen. Run find bereits für biefe 
Bahnen 34 Kompagnien gebildet, mit einem Kapital von mehr ald 4000 
Millionen Franken; über 230,000,000 Er. find bereitet eingezahlt und 180 
Millionen werden binnen Kurzem eingeforbert werben. 

Die Presse enthält Folgendes über die Babrifazion der Eifenbahn-Schie- 
nen. Die Gifenpreife fteigen allenthalben in Europa; die Schimen, welche 
vor zwei Fahren zu 190 bis 200 Franfen bie Tonne verfauft worden find, 
fin heute 200 bis 300 Kr. werth; die Steigerung der Preije in England 
bat 50 His 60 Prog. betragen, und menn bie Eiſenfabrikazion nicht bald 
einen außerorbentlichen Aufſchwung erhält, werden die Preiſe noch mehr 
fteigen. Die vlötzliche Verthruerung hat ihren Grund in dem Bau ber Eis 
ſenbahnen, melde ſich in allen Ländern fo jehr vermehren. Das fehr aud⸗ 
gedehnte dtutſche Eiſenbahnnetz, welches dermalen in ber Ausführung bes 
griffen it, befhäftigt die Hüttenwerke Englands und Belgiens. In Bels 
gien, wo das nazionale Eiſenbahnſyſtem kaum vollendet if, legen engliſche 
Kapitaliften neue Bahnen in allen Richtungen an. In England hat das 
Parlament in feiner legten Seffion 28311 Meilen neue Bahnen genehmigt, 
und wird in der nädhften Sefflon wohl noch ebenfo viele votiren. Man hat 
berechnet, daß diefe Vermehrung der Eifenbahnen bie Errichtung von 150 
neuen Hüttenwerken, deren jedes jährlih 5000 Tonnen Eifen verarbeitet, 
und bie Veriwenbimg von 60,000 Arbeiter in denſelben möthig machen 
werde. — Aehnliche Betrachtungen enthalten aud andere Blätter, nament« 
lid vie Independance beige, welcht fogar berechnet, daß 244 neue Werke 
mit einer jährlichen Produfzton von 5000 Tonnen, 100,000 Arbeiter und 
ein Kapital von 5 Mil. Pf. St. erforderlich ſeyn werben. 
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Großbritannien. 

Die Binnahmen in den erden zwei Monaten des zweiten Semeſters auf 
ben wichtigeren @lfenbahnen in Broßbritannien betrugen 34,053,175 Br., 
5,190,750 Fr. mehr als in den Forrefpondirenven zwei Monaten bes Jah» 
red 19344, obſchon dieſe als bie einträglichſten ſeit dem Veftchen der Gifen« 
bahnen betrachtet worben waren, Schägt man auf ben Grund biefed Ergeb» 
niffes bie Ginnahme der noch übrigen Monate des Jahres, fo ergibt ſich für 
bas zweite Semefter 1845 eine Mehreinnahme von 12,500,000 $r., und 
für das ganze Jahr 1845 gegenüber von 1844 eine Ertragszunahme von 
mebr als 25 Millionen Franken. Diefe Summe ift faſt ganz als reiner Ge⸗ 
winn anzujehben, indem bie Betrieböfoften aflenthalben fih vermindert ha« 
ben. Werben aber dennoch von der Mehreinnahme 5 Millionen für ver⸗ 
mebrte Brtriehsfoften in Abzug gebracht, fo bleibt no eine Vermehrung 
des Reinerirags für 1845 von 20 Millionen Franken, welche Vermehrung 
bei Annahme eines Zindfuges von 4 Proz. einer Wertherhöhung des ifens 
bahnbeſitzes im Betrag von 500 Millionen Franken entſpricht 

Unter „Unfälle auf Eifenbabnen” wurde in ber Beilage zu Nr. 18 ber 
Gifenbakn- Zeitung von dem Einfturz eined Ciſenbahn⸗Viadukts bei Aſhton 
under Bone berichtet, und angeführt, daß man ben Unfall dem Nachgeben 
des durch Steinfohlengruben ganz unterministen Bodens zuſchrieb. Dur 
Sachverſtändige angeftellte Unterfuchungen haben jedoch ergeben, daß ber 
. Einfturz des Viadukts keineswegs der Nachgiebiglelt bes Kundaments, viel- 
mehr einzig und allein dem ſchlechten Material unn einer unglaublich ſchlech · 
ten Arbeit zugefchrieben merden muß. „Wir ſind entfchieben der Anftchte 
— heißt es in bem Bericht ber mit Der Unterfuchung beauftragt geweſenen 
Techniker — „bag bie Urfache des Unfalls in dem Zuſammenſtürzen eines 
der Pfeiler wegen überaus ſchlechter Ausführung zu fuchen iſt, ba dieſelben 
alles deſſen ermangeln, was ihnen die nöthige Feftigkeit geben fol, die auf 
ihnen ruhende Laſt zu tragen. Es beflgen pie Pſeilet blos von Hafen eine 
hünne Schale von gehanenen Steinen, waͤhrend dad Innere in einer Maſſe 
ſchlechter, unbehauener Steine mit vielen Zwiſchenräumen und durch einen 
febr ſchlechten Mörtel verbunden, beilcht. Der Mörtel wurde unterfucht 
und gefunden, daß berjelbe nur 5%, Proz. Halt enthält; in ver That baf- 
tete berfelbe gar nit an ven Eteinen, und man Fonite bei dem eingeſtürz⸗ 
ten Pfeiler mit geringer Mühe das Mauerwerf mit der Hand aufbrechen. 
So ſchmerzhaft «3 für uns if, fo fühlen wir und dennoch zu dem Ausſpruch 
genöthigt, daß bad Unglüd nicht eingetreten fern würbe, wäre die Arbeit 
in gehöriger Weife ausgeführt worben.« 

Dampfſchiffahrt. London, 17. Sept. — Die Rückkehr des Dampf- 
ſchiffes „Great Britain», nachdem es zweimal den atlandiſchen Ocean durch- 
ſchifft, und das neue archimediſche Schraubenſyſtem erproßt hat, if ein Et · 
eignig in ver Dampfſchiffahrt wichtig genug, um aud in dieſen Blaͤttern 
eine Erwähnung zu verdienen. Die Fahrt dieſes rieflgen Fahrzeuges hat 
ben Erwartungen feiner Baumeifter und Unternehmer vollfommen enifpro« 
hen; feine Mafchine arbeitete während ber ganzen Neife mit auferorbents 
Ticher Leichtigkeit, und es entwicelte alle die Cigenſchaſten eines Segelichiffed 
erftien Ranges. Einmal legte es bei ſtarkem und günfligem Winde in dem 
Zeitraum von 24 Stunden bie erſtaunliche Strede von 294 engl, Meilen 
zurück. Seine Nüdreife von New-Dorf nad Liverpool geihah in 14 Tagen, 
von denen aber vier Tage fehr ſtürmiſches Wetter und widrige Winde brach⸗ 
ten. Deffenungeadtet wurde bie eriütternde Bervegung, welche die Ma- 
feine verurfachte, an dem Vordertheil des Schiffes gar nieht, une am Hin⸗ 
teribeile weit weniger verfpürt, als auf gewöhnlichen Dampfern mit Mat» 
kaſten. Die Frage, ob die archimediſche Schraube mit Vortbeil bei Ser 
Dampfmafhinen in Anwendung kommen Tann, ift nunmehr befinitio ente 
ſchieden, und in wenigen Jahren ſchon dürfte die alte Art der Anwendung 
von Dampfkraft bei Schiffen gänzlich aufgegeben ſeyn. Uebrigens muß bie 
Aenderung als ein wichtiger Abſchnitt in ber Geſchichte der mechaniſchen 
Künfle bezeichnet werben. Man hat vie Vereinigung ber Kräfte des Dame 
pferd und des Segelfahrzeuges zu Stande gebracht, ohne irgend etwas von 
beiden zu opfern, im Gegentheil, man lann jegt mit einer größeren Leichtig⸗ 
Belt beide anwenden, denn ba bie Schraube immer gänzlich unter Waſſer ift, 
fo wird bie Anwendung berfelben durchaus nicht beflimmt durch den Neis 
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gungswinfel des Schiffes unter Segel, und das Fahrzeug wird durch feine 
Dampffräfte in Stand gefeht, jede Lage einzunehmen, die ihm hinſichtlich 
des Windes bie vortheilhafteſte it. Die brittiſche Aomiralirät ſteht im Be» 
griff, Schrauben und nach Berbäliniß Feine Dampfmaſchinen auf ben alten 
Linienſchiffen einzurichten, welche in ven Häfen und am ber Küflte im Ger 
brauch find. Sie werben alsdann jede Stellung einnehmen können, in wel« 
er ſie als ſchwimmende Batterien zu brauchen ind, und deßhalb ih als 
weit wirfjamerere Bertheivigungdmittel erweiſen, als irgend andere Feſtungk-⸗ 
werke auf dem Sande. A. P. 2. 


Unfälle auf Eiſenbahnen. 

Frankreich. — Am 23. September, um 8 Uhr Abends, war ein von 
Lyon nad Givors (auf der Eifenbahn von Lyon nah St. Etienne) abge 
gangener Güterzug bei la Tour angefommen, als die Ausladellappe (sou- 
pape de dechargement) eines Wagons los wurde und dadurch, daß fle 
auf ben Boden fiel, bad Heraudfpringen diefed und Der nachſolgenden Was 
gons aus bem Geleiſt verurſachte. Im demſelben Augenblick Fam ver von 
St, Etienne abgegangene Perfonenzug auf dem anderen Geleiſe an derſelben 
in einer Kurve befinblichen Stelle an, Beim Anblick des Signals ſperrten bie 
Konkufteure die Bremfen, konnten aber demungeachtet nicht verhindern, daß 
die Lokomotive auf die Güterwagen ſtieß und ſammt bem Tender aus dem 
Geleiſe fprang, wo fie dann in der Böſchung an der Seite der Rhone ſtecken 
blieb ohne umzuſtürzen. Den Reiſenden iſt biebei nichts widerfahren, blos 
der Maſchiniſt erhielt eine Quetſchung am Fuß. Man brachte die Paffagiere 
nach der Stazion Grigny zurüd, bis vie Bahn wieber frei gemacht wurbe. 

Großbritannien. — Auf der Midland» @ifenbahn fand am IF. Sept. 
auf ver Etazlon Walefielo ein Zujammenftos des von Hull anlangenden 
Zuges mit dem dort noch auf demſelben Geleife haltenden von Leedtz nah 
Derby flott, ver ih um 20 Minuten verfpätet hatte, Es war ein Glüd, 
daß von legterem mehrere leere Wagen zutück, jenem alfo enigegengefhoben 
worben waren, um andere in ben Zug einzufügen. Iene zurüdgefchobenen 
Wagen erhielten den erflen Stoß des bereits einhemmenden Huller Zuge, 
wurden jedoch von ibm no Geftig genug auf den in der Stazion haltenden 
Theil getrieben, um mehreren Berfonen berbe Kontuflonen und Stößt zu 
verurjaden. Prinz Georg von Cambridge beſand fi bei dem haltenden 
Zug in feinem eigenen Wagen auf einem Trandporiwagen,, kam aber unbe 
ſchädigt und Damit weg, wie ber Morning Herald bemerkt, daß er fo bleich 
umd erjshroden war wie alle anderen Meifenven. 

An 19. September, um 3 Ubr Morgens, flürzte in Edinburg ein be⸗ 
dentenved Stüc des Fahrweges in ber Dublin-Straße über dem im Bau 
begriffenen Zunnel der Edinburg · Granton Eiſenbabn zufammen, und lief 
eine runde Höhlung von 15 bis 20 Fuß Durchmeſſer und gegen 30 Fuß 
Tiefe, Den gemachten Angaben zufolge waren 16 Buß bed Tunnels füh- 
wärtt vom Schacht Ar. 4 vollendet worben, und bie Arbeiter mit dem Auß- 
graben des Tunnels anf weitere 12 Fuß fünmärts beſchäftigt geweſen, wo⸗ 
bei Die Wände und Dede gehörig geflügt worden find. Die anhaltenden 
Regengüffe hatten nun ben Straßen⸗Abzugskanal über dem Tunnel jo voll 
Waſſer gefüllt, daß biejer durchbrach und das Maffer in ben Tunnel Drang. 
Auf diefe Weife wurde ber Boden unter beim Fahrweg aufgeweicht, und bie 
fer fürzte ein. Der Schaden ift nicht ſehr bedeutend, unb Niemand wurde 
durch ven Unfall verlegt. f 


Berfonal:Rachrichten. 

Schweiz. — Na ver Bündner Zeitung war Oberft Lanicca nad Tur 
rin zu einer von Staatemännern und Ingenieurd bes Kantons Teffin und 
Piemonts zur Verhandlung über die Errichtung einer Gifenbahn durch Bin» 
ben mach dem Bodenſte zufammengefegten Konferenz einberufen. 

Frankreich. — Der Baron von Condé, Mitglied ber adminiflrativen 
GijenbahneKommifflen und feit mehreren Jahren bei der General ⸗Inſpel⸗ 
zion ber Ciſenbahnen angeftellt, if zum fönigl. Kommiſſär bei der Eifen- 
bahn von Orleand nah Vorbraur ernannt worden. 





In Gomntiffien der J. B. Meglerigen Buchhandlung in Stuttgart. 


Jede Woche eine Nummer von ei⸗ 
nem Bogen, jede zweite Woche wenig: 
tens eine Zeichnungebeilage. Abon⸗ 

im Buchhandel 5 Kl. 
18 Ar. f. 24 Buß oder 8 Thaler 
Vreuß. für bas Halbjahr. Beſtel⸗ 
Inngen nehmen alle Buchhandlun⸗ 
gen, Pohämter und Zetungserpebis 
zionen des Ins und Auslaudes an 
Adminifragionen werben erjucht, 
ihre Mechenfchaftsberichte, monatliche 
Frequenz Ausweiſe und andere ihr 
Unternehmen betreffende Nachtichten 
fo wie ihre Anfündigungen ba 
Rebafzion ber Elſenbahn-ZJeltung 
zugehen zu laffen; Ingenieure und 
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Betriebsfeamte werben aufgefors 
dert zu Mittheilung alles Willens: 
werthen in ihrem Fache gegen anflins 
diges Honorar, und Budhandlun: 
gen zu Ginfensung eines Breierems 
plares der im ihrem Derlage erfcheis 
nenden, das Ingenieurfach betreffenden 
Schriften behufs der Beurihellung in 
biefem Blatte. Einrüchungsgebühr 
für Ankündigungen und literariſche 
Anzeigen 2 Sgr. ob. 7 Kr. rh. für 
den Raum eimer gefpaltenen Petitztile. 
Adreſſe 3. B. Meplerihe Bude 
bandfung in Stuttgart, ober, wem 
Leipzig mäher gelegen, Georg Wis 
gand, Buchhändler in Leipzig. 
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Oeſterreichiſche Stants-Eitenbahnen. 





Allgemeine Baubedinguiffe für den Unterbau der k. k. 
Staatd:-Eifenbahuen. *) 
$.1. 

Derjenige Offerent, dem die Arbeit einer Strede des Unterbaued einer 
Eifenbahn von der hohen Staatsverwaltung überlaffen wird, hat wegen 
Ab ſchließung des Kontraftes und Uebernahme der erftandenen Arbeit an je» 
nem Tage, welder ihm von der Generalvirefjion ber Staats-Eifenbahnen 
bekannt gemacht werben wird, entweder perfönlich zu erſchelnen, ober einen 
mit der erforderlichen Urkunde verfehenen Bevollmächtigten zu ſenden. Wenn 
er biefem nadhzufommen verabfäumt, wird ihm an bem mit feinem Offerte 
erlegten Vadium ber Betrag von 5000 fl., mit ausdrücklicher Begebung 
jeder von ihm anzuſuchenden rihterlihen Mäpigung, abgezogen, und wenn 
er auch einer weiteren Aufforderung Feine Folge Teiftet, auf feine Gefahr 
und Koften das Weitere für die Musführung des Baues unverzüglich ver- 
fügt werben, wobei verfelbe die von dem Mehnungd-Drpartement der E. f. 
Generalvirefzion für bie Staats-Eifenbahnenauszufertigenpe amtliche Koften- 
berechnung als eine öffentliche, einen vollen Beweis herftellende Urfunde 
anzuerfennen erklärt, 

2. 

An dem für die Tracirung und für die Mebergabe der audzuführenden 
Arbeiten beftimmten Tage, wird mit Beziehung auf die der Lizitazionsver⸗ 
bandlung zu Grunde liegenden Pläne, die Bahntrace ſowohl in ber horis 
zontalen, als in ber vertikalen Richtung mittelft ſichtbarer Signale ausge- 
fett, fo daß die geraden Linien ſowohl, als die Krümmungen bezeichnet 
erſcheinen, und dad Niveau der Bahn erfihrlic iſt. Diefe erfte Tracirung 
bat jedoch nicht ald Norm für die Detail- Ausführung des Baues, fondern 
nur dazu zu dienen, bie Trace dem Unternehmer anzubeuten, und bei ihrer 
Begehung venfelben mit allen obwaltenden Berbältnifjen bekannt zu machen. 
Der Vollzug diefes Altes der Uebergabe der Arbeiten an ven Unternehmer 


*) Zur beffern Berfiänplichfeit des Machfolgenden wird hier bemerkt, daß bie 
Berafforbirung ber Arbeiten für die Gtaatsbafnen in der Regel Im ſehr großen 
Partien im MWege der öffentlichen Submiſſſon Rattjindet. Die nach fegefepten 
Ginheltspreifen verfaßten Koftenanfchläge werden befannt gegeben und vie Sub: 
mittenten Haben zu erflären, um wie viel Prozent unter der Anichlagsfumme 
fie die Ausführung des Baues übernehmen. A. d. R. 


wird mittelſt Aufnahme eines in triplo auszufertigenden Protofolles fon» 
ſtatirt, und es haben von biefem Tage des aufgenommenen Protofolled an 
die Verbindlichteiten des Unternehmers in jever Beziehung, fomit auch rüdt- 
ſichtlich der Zeit, binnen welcher bie Arbeiten vollendet ſeyn follen, in Wirk« 
famfeit zu treten. 

$. 3. 

Gleich nach ber Uebergabe des zu bewerkſtelligenden Baues wird von 
Seite der Bauleitung mit Zugiehung des Bauslinternehmers zur Details 
Tracirung gefihritten, bei weldher Gelegenheit alle jene Mopiflfagionen und 
Verbeſſerungen, bie fowohl in AbfiHt auf größere Zweckmäßigkeit des Baues, 
als bezüglich der Veſchaffenheit des näher unterfuchten Terrains, fich als 
räthlich darſtellen, ſogleich in Anwendung fommen. Bei biefer Tracirung 
wird nicht nur bie Mitte ver Bahn mit ftarken Plöden und Stangen aus» 
geftedt, fondern auch das Niveau mir Rückſicht auf die von Strecke zu Strecke 
außzumittelnden Steigungd-Berhältniffe dur fabile Signale beftimmt, 
und überall, wo bie Bauleitung es für nothwendig findet, auch bie Profi- 
Iirung ver Bahn und ihrer Böfgungen mittelft Latten veranlaßt. Der Un⸗ 
ternehmer hat Behufd der gedachten Tracirung bie erforberlihen Pflöde, 
Stangen und Latten, fo wie die nothwendigen Urbeitöleute, ohne allen An= 
fpruch auf eine Entſchaͤdigung hiefür, beizugeben. 

$.4. 


Sobald diefe Tracirung vollendet ift, wird biefelbe vor dem Beginne bes 
Baues von einem höheren Beamten der Generaldirekzion revidirt, und von 
biefem ſodann entweder beftätigt oder nad Erforderniß mobifizirt. Jede 
frätere Veränderung oder Motififagion in der Trace fann nur mit befonbe» 
rer Bewilligung der Generaldirekzion ftattfinden. Nach ver gedachten Re— 
viflon wird unverzüglich die genaue Nivellirung ber Trace der Länge nad 
und in allen jenen Punkten vergenommen, wo bieß zur Beflimmung ber 
Grvabgrabungen, ber Anfhüttungen, Welfeniprengungen, Aufführung ber 
Futtermauern ıc. als nothwendig ſich zeigt. Auch werben an jenen Punks 
ten, wo das Terrain irregulär geftaltet ift, Querprofile aufgenommen, und 
in denfelben die TerraindBefhrffenheiten angezeigt. In das Längenprofil 
wird mittelit rother Linien das Niveau der Bahn eingetragen, und bie firen 
Punkte angemerkt, welche zu veifin Kontrolirung beflimmt wurden. Dieſes 
Längenprofil ſowohl, als die Ouerprofile, find von der Bauleitung und 
von dem Unternehmer zu unterferigen und ber Generalvirelzion vorzulegen, 
bei welcher dieſe Dokumente aufbewahrt werben, ba fie zur Grundlage ber 
vorzunehmenden Berechnungen und refpeftiven Kontrolirung der ausgeführs 
ten Bauten zu dienen haben. 
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8.5. 

Bei den auszuführenden Bauten ift fih am ſämmtliche Pläne, an vie 
Baubeſchreibung, die fpeziellen Baubedingniſſe und aud an die verſchiede⸗ 
nen Maßen» und Koſtenberechnungen, in jo ferne darin Baubeſtimmumgett 
vorkommen, und überhaupt nad dem von dem Unternehmer eingeiehenen 
und unterzeihneten Claborate zu halten, welches vie Konſtrukziongart der 
Bahn bei verfihiedener Rombinazion des Terrains angibt, Mit Beziehung 
auf die im biefem Elaborate enthaltenen Normalprofile werben in jedem 
Duerprofile bie Arbeiten für die Zuftandebringung ver Bahn angedeutet 
und eingezeichnet, — wobel jedoch zu bemerken fommt, daß die Dimenfio- 
men der Stütz umb Wandmauern im Verbälmip ihrer Höhe zu beflimmen 
find, wofür die beillegende Tabelle als Leitfaden zu dienen bat, Wenn we— 
gen ver Befchaffenheit des Terraind die Böihungen eine größere Ausladung, 
ober wenn die Wand⸗ und Stuͤtzmauern in einzelnen Fällen ebenfalls mehr 
Stärke erfordern follten,, jo fommt die Befonders anzuführen. 


Zabelle 
für die Bekimmung der Stärke der Futter- und Wandmanern. 
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Anmerkung. Der Querſchnitt der Mauern ifl ein Trarez, bie innere Seite 
vertifel, die äußere in dem Berhältnifie zu ", ber Höhe neböfcht. Mauern 
über 24 Fuß Höhe erhalten von diefer abwärts zu ihrer Verſtärkung an ihrer 
inneren Seite von Klafter zu Alafter einen Nbfap von einem Schuh. 

$. 6. 

Zum ſchnelleren Abflug des Waflers find Durbläffe nad den in dem 
Projekte enthaltenen Anorbyungen zu bauen, doch hängt die Beflimmung, 
wo une mit welder Deffnung, und im welchen fonftigen Dünenflonen ein 
folder Durchlaß herzuſtellen kömmt, von der Bauleitung ab, welche hiebei 
mit NRückſicht auf die verſchiedenen Terrain» Berhältniffe vorgeben wirt. — 
Dre Bausiinternehmer bat dieſer Beſtimmung Folge zu feiften. 

7. 

In Unfehung der Brüden über Flüſſe und Bäche hat fi der Unterneh- 
mer Im Allgemeinen nah den Zeichnungen des Vrojeftes zu richten, und es 
werben bei der Detail»-Tracirung von Seite der Bauleitung die Stellen, wo 
Brüden zu erbauen find, und deren Lichtweite genau angegeben. Wenn ber 
all eintritt, daß an den Brüden Veränderungen für nötbig erfannt wer⸗ 
den, fo können dieſe entweder geringfügig oder von Wefenbeit fegn. Letztert 
betreffen die Bogenweiten, bie Form ber Ronftrufjion und das Material, 
welches anzuwenden if, 5. B. wenn flatt einer projeftirten hölzernen Brüde 
eine feinerne angeorbnet wird. Der Baw-linternehmer hat die eine wie die 
anbere Art ver Aenderung fi unverweigerlich gefallen zu laſſen und ben Bau 
nad der neuen Angabe zu vollführen. Za den geringfügigen Aenderungen 
find die Bauleiter berechtigt; in Anfehung ber wefentlihen aber bedarf 
es einer fhriftlichen Bewilligung von Seite per Generaldirekzion ber Stautt+ 
Gifenbahnen. Führt ver Unternehmer, chne eine ſolche ſchriftliche Bewili« 
gung, ben Bau einer Brüde, mobel eive Veränderung weientlicher Art zu 
Stande fommt, jo haben ihn alle darauß entſtehenden nachtheiligen Folgen 
zu treffen, und er hat nur auf die Bezahlung für jenen Bat, welder von 
der Geueraldirelzion genehmigt worden, einen Auſpruch; wobei er noch ger 
Halten ift, das nah Befund ungwerlmäsig Nuzgeführte auf feine Koften ab« 
zutragen, unb fobann plan= und Fontroftmäßig herzuflellen. Bei einer eins 
tretenden wefentlichen Veränderung des Brüdenbauss wird übrigens ver 


Unternehmer bei Zeiten in bie Kenntuiß gefegt werben, Damit er für bie 

Beiihaffung der Materialien feine Difpofizionen treffen könne. — Die new 

verfaßten Zelchnungen, nach welchen die Brücken zu bauen fine, fontimen von der 

Bauleltung und dem Unternehmer zu unterfertigen, und fine ber Generalbi« 

relzion vorzulegen, wo fie bie zur Bollentung bed Baued aufbewahrt bleiben. 
8. 

Beſondere Bauten, wie Uferverſicherungen, Durchſtiche in den Flußbet ⸗ 
ten, Straßen ⸗Uebergänge, Verſicherungen gegen Abrutſchungen ıc., werden 
durch eigene Zeichnungen dargeſtellt, und viefe letzteren in ſolchen Fällen 
auch neu verfaßt, wenn bei den gebachten Bauten eine Äbaͤnderung dei Pro- 
jeftes für nöthig erlannt würde, oder aus Urfade irgend eines früher nicht 
vorgefebenen Falles eine abweichende Verfügung getroffen werden müßte, 
Wejentliche Abänderungen von dem Projekte oder von früher nicht vor 
gefebenen Bauten bedingen die Genehmigung der Generaldirekzion, obne 
welche der Unternehmer, wie im vorhergehenden Artikel beſtimmt wurde, 
für alle Nachtheile verantwortli bleibt, nur auf die Bezahlung des gench- 
migten Baues Anſpruch machen kann, und das unzweckmäßig Ausgeführte 
abzutragen und lontraktmaͤßig herzuſtellen verpflichtet iſt 

4. 9. 

Die Längenprofile un die Diuerprofile mit den in denſelben angemerkten 
Arbeiten , dann bie Detailpläne der Durdläffe, Brüden, Straßenslieber- 
gänge, UfersBerficherungen , Durfide ıc. , überhaupt aller vorgefomme- 
nen Bauobjekte dienen als Mafls zur Berechnung ber Laͤngen · Körper» und 
Duabratinaße für die zur volltändigen Herſtellung bes Unterbaues in Aus: 
führung gebrachten Bauten. Alle diefe Pläne find von dem Unternehmer 
zu unterfertigen. Für Arbeiten und Leiflungen, welche nicht mit Plänen 
bargeftellt werben können, fo mie für folge, welche eine beſondere Berech⸗ 
nung, 3. B. nad Tagesſchichten, nah dem Gewichte u. dal. erforderlich 
maden, wird von ber Bauleitung ein befonderes Jeurnal geführt, welches 
von bem Unternehmer Woche für Woche zu unterſchreiben, und wovon ber 
Generalbirefjion monatlich eine genaue Abſchrift vorzufegen if, Die Aus- 
miltlung ber Bergütung an ben Linternehmer geſchleht durch Anwendung 
ber für jede Gattung Arbeit firirten Ginheitöpreife, melde in ven Preis« 
Tabellen des Bau-Blaborated enthalten find, und melde, mie fm ben dort 
allegirten Ueberſchlãgen bereit geſchehen iſt, fo auch in ben nach ber wirk⸗ 
lichen Husführung zu verfaſſenden un zu reftifisirenden Koſtenberechnungen 
zu Grumbe gelegt werden müflen, wornach fi die Totalſumme für ben fer« 
tigen Bau nach Abſchlag des bei ver Bizitagion erzielten Prozenten -Nach laſ- 
ſes entziffern wird. Für ten Ball, als eine Arbeit vorfommen follte, für 
melde in ver Preis-Tabelle nicht fürgedacht, und worlr der Internebmer 
eine Vergütung anzuſprechen berehtigt wäre, werben für deren Berechnung 
die im Sande üblichen Preiſe zur Bafld genommen, und ihre Anwendung 
mit Beachtung der babei obmaltenden Umſtände und nach Abzug bes bedun⸗ 
genen Prozenten ⸗Nachlaſſes von Seite ber Bauleitung beſtimmt, und von 
dem Mechnungs- Departement ber Generaldirefzion richtig geftellt. 

$. 10. 

Ea wird ausdrücklich feilgeiegt, daß die Fontrabirten Ginheitöpreife nicht 
allein, wenn bie Bahn nad ber Trace des Projefted gebaut wirb, ſondern 
aud dann ihre Anwendung zu finden haben, wenn bie Staatöwerwaltung 
Morififazionen an dieſer Trace eintreten zu laffen für gut befunden hätte, 
ed mögen durch dieſe Modiſikazionen die Arbeiten vermindert ober vergrößert, 
ober die Trace links oder rechts abweichend von der urſprũnglich ausgemit · 
teften Trate geführt werben, Nur in dem Falle, wenn biefe Modiſikaziontn 
zur linken oder rechten Seite der urfprünglicden Bahnlinie in Menberungen 
befländen, durch welche die neue Trace von der urfprünglichen um mehr als 
eine deutſche Meile entfernt un in folder Entfernung weiter als zwei beut» 
fe Mellen geführt werden müßte, wird nit nur der Unternehmer von ber 
Verpflichtung, den Bau nach ben Fontrabirten Arbeitäpreifen auszuführen, 
entbunden, ſondern auch bie Staatdwnwaltung behält ſich für einen ſolchen 
Fall das Recht vor, ben Bau nah einem neu zu verfaffenden Vrojtkte im 
Wege einer neuerlichen Lizitazion in Ausführung bringen zu laſſen. 

$. il. 

Die mit Rüdfiht auf bie in dem Projekte ausgemittelte Bauſumme und 
mit Rückſicht auf ven durch die Lizltazien erfolgten Nachlaß fi darftellende 
Pasifumme wird in vierzig gleiche Theile oder Raten gerbeilt, die dem Un— 
ternehmer folgenvermaßen zu verabfolgen find: Sobald derſelbe fo viel Ar- 
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beit geleiftet Gat, daß birfelde an Werth den für die erfte Mate entfallenden 
Betrag um ?/, überfteigt, beginnt beffen Anfpruch auf die Bezahlung ber 
erfien Hate. Die zweite Mate erhält ber Unternehmer, wenn er bie 
Summe von 2°, Maten ins Berbienen gebracht bat, und fofort muf der⸗ 
felbe jeprömal, wo es fih um eine Ratenzahlung handelt, um gwei Drit- 
theile mehr, ald dleſe beträgt, an Bauarbeit bewerlſtelliget haben. Hierbei 
werben aber jene Urbeiten, für deren Herftellung Pauſchalſummen flipulirt 
mwurben, nach dem Verhaͤltnifſe des bergeftellten Arbeitätheileö zur vauſchal ⸗ 
mäßig übernommenen Gefamnatleiftung zu beurtheifen, und hieraus vie ent» 
ſprechenden ind Verbienen gebrachten Duotienten des ganzen Pauſchalbe · 
traged zu ermitteln ſeyn. Mac dieſer Marime erfolgt bie Bezahlung bis zur 
vorlegten Rate; die Bezahlung ber vorlegien und lehten Mate wirb aber 
dem Unternehmer fo lange vormthalten, bis vie Rollaubirung und Finals 
kiquidirung vor ſich gegangen unb die hochortige Genehmigung bierüber 
erfolgt fenn wird, Hat der Unternehmer mac feiner Leiftung einen Anſpruch 
auf eine Ratenzahling, fo wird ihm von bem bauleitenden Ingenieur, wel⸗ 
Her über die Leitungen deſſelben ein BausFournal zu führen angerwiejen 
if, ein Zertififat ausgeftellt, mit welchem fih Erfterer um die zu bewirfende 
Geldanweiſung am bie Generalvirefzion zu wenden bat. Sollte bie Total« 
Summe bed Baues and Urſache eingetretener Mopififazionen geringer ent= 
fallen , ald bie obenermwähnte Pachtſumme, fo wird dieß bei ver Ausftellung 
des Zertifilates in ber Art berückſichtigt, daß bis zur Kollaudirung immer 
zwei von ben vollen im Gingange dieſes Paragraphen erwähnten Raten 
rüdftändig bleiben müſſen. Würde aber bie Kotal-Baufummme die gedachte 
Bauſumme überiäreiten, fo flieht beim Unternehmer frei, um eine à Conto- 
Zahlung einzufreiten, vie ihm nur gegen befonnere, hohen Orts einzubo« 
lende Bewilligung zu Theil werben kann. Aber au in dieſem Falle muß 
der Betrag von zwei im Eingange dieſes Paragraphen erwähnten Raten, 
wie oben, bis zur volltändigen Liquibirung vorenthalten bleiben. 
$. 12. 

Wenn der Bau vollenber ift, wirb dem Unternehmer von ber Bauleitung 
ein Zertifikat eingehändigt, mit welchem bie Bollenbung des Baues beflä+ 
tigt, und fogleich erlärt wire, daß die Kollaudirung flattfinken könne. Es 
iſt ſodann Sade bed Linternehmers, um bie Bornahme der Kollaudirung 
bei der Seneralbirefzion einzufgreiten. Von melden Individuen bie Kol« 
laudirung und im welcher Art fie vorzunehmen ſtyn wird, hängt von der 
Anoronung Sr, Ext. ded Herrn Hoffammer-Präflventen, oder nad deſſen 
Anmweifung von der Generalbirchion ab. Im jedem Kalle aber haben hiebei 
der bauleitende Ober-Ingenieur,, die Sefziond-Ingenieure,, der Unterneb- 
mer und fein Bevollmächtigter zu interveniren, und es lönnen bie Bau-Iu- 
foizienten, je nachden bieh von dem kollaudirenden Ingenieur oder von ber 
Banleltung für nothmendig erachtet wird, ebenfalls beigezogen werten. — 
Die Kollanbirung umfaßt die genaueſte und umftänpliche Erörterung ver 
Brage, ob ber Bauelinternehmer ſämmtlichen in ven allgemeinen und ſpe⸗ 
zellen Banberingriffen, dann in der Baubeſchreihung enthaltenen Deflim- 
mungen und Verpflichtungen nachgelommen iſt, unb ed wird dabei wie 
firengfte Unterſuchung ker im Detail, dann in ben Längen und Quer⸗ 
Profilen und in dem übrigen Detailplänen dargeftellten Bauten , ſowohl 
in Betreff ihrer Maße, als ihrer Konfirufjiondart gepflogen, und endlich 
in die Prüfung der Preidanfäge mit Bezug auf bie fontraftmäßige Preis» 
tabelle eingegangen. Bei Arbeiten aber, worüber feine Unterjuhung flätt« 
finden kann, wird ver Rollaubirente die Bauleitung zu der Erflärung aufs 
fordern, ob das Ausgeführte den Kontrakis-Bedingungen entiprede. Ueber 
den Befimb ver Kollaudirung wird ein umſtändliches Protololl aufgenom«- 
wen. Leber alfällig enidedie Diängel, over über bie von Geite der Batı- 
leitung gegen ven Unternehmer angeführten Beihuldigungen, dann über 
Unfprüde ober Beſchwerden von Seite des Bauslinternehmers wird die 
Meuferung der Bauleitung ſewohl, als des Unternehmers zu Protololl ger 
nommen, und es haben baffelbe alle dabei intervenirten Inbieidum zu uns 
terſchreiben, der Kollaudirende fügt fobann fein Konklufum bei, und macht 
die Anträge in Betreff ver Final»Piquinirung und der Beilsgung der etwal ⸗ 
gen Differenzen ober der ten Unternehmer zur Laſt fallenden Mängel. Die 
fer ganze Rollaubirungsaft wird ſodann der Generaldirelzion und von bie 
fer Sr. Ert. dem Seren Hoffammer-Bräfienten zur Schluffaflung vorge 
legt, welche, fobald fie erfolgt, dem Unternehmer belannt gemacht wird. 

Eqluß folgt.) 


Potsdam- Magdeburger Eifenbahn. 
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Dem jo eben veröffentlichten zweiten Geſchaͤſtsbericht des Komité der 
Pots dam · Magdeburger Eiſenbahn · Geſellichaft vom 20. Sept. d. J. ent⸗ 
nehmen wir Folgendes über ven dermaligen Stand ber Unternehmung und 
über bie wichtigeren tedniichen Diomente. 

Der Grunderwerb iſt ohne Anwendung bes Gepropriaziond- Ber 
fahren auf dem bei weitem größten Theile ver Linie möglich geworden. 
Erworben ift dieſelbe auf etwa 26,000 Ruthen Ränge, au erwerben find 
noch etwa 6000 Ruthen. Die Koften des Grunderwerbs werben bie im 
Koftenüberihlage dafür angenommene Summe nicht überfieigen. 

Die Erdarbeiten find au ſchwierigen Stellen bereits ausgeführt und 
der Erbförper ift jet auf eine Länge von 11 Meilen vollendet, Obgleih 
ter Bau an ben ſchwierigen Stellen nicht unbedeuteude Koflen veranlaffen 
mußte, fo haben fich diefelben doc innerhalb der Grenzen bed Koflenüber- 
ſchlages gehalten, und «8 hat vie Meile durchſchnittlich nur 23,000 Thaler 
gefoftet. Der größte Theil ver noch audzjuführenden Arbeit gehört zu ber 
leiteften. Nur die Dammſchüttung an der Havel bei Potadam und bie 
Verihättung des Sumpfes bei Jeferig machen noch nennenswerte Geldaus⸗ 
gaben nöthig, welde Jedoch die angenommene Anſchlagsſumme nit errei« 
den werben. 

Den intereffanteften und Loftfpieligften Theil der Bauwerke bilbden bie jo 
zahlreich erforderlichen und bedeutenden Brüden. Gin überaus großer 
Vortheil wurde dadurch erlangt, daß bie Gründung aller Brückenpfeiler in 
ber Havel zwiſchen einfachen Spuntwaͤnden bis jegt geglückt iſt. Die Brückt 
bei Werber, welche 9 Pfeiler mitten im Fluſſe erhält, befindet ſich der Vol⸗ 
lendung nahe. Mit dem Bau ber Alutbbrüden bei Brandenburg und Mags 
deburg wird ebenfalls ſchnell vorgegangen und ſchon find ernftliche Borbes 
reitungen zum Bau ver Glöbrüden getroffen, fo baf man noch im diefem 
Jahr einige Pfeiler der Brüde in ber Etromelbe zu vollenden hofft. 

Bei Durdläffen bis 3 Fuß lichten Weite bevarf 8 gar Feines befonberen 
Oberbaues, ba bie Schienen von 3 zu 3 Buß ohnehin frei auf pen Stühlen 
liegen. Bei Durdläffen von 4—6 Buß Weite werben die Schienen mur 
verflärft, indem zwei Vignolesſchienen mit ihren 4 Zoll breiten unteren 
Platten gegen einander genistet und Durch eingeſchobene vierfantige Stahl« 
federn mit einander verbunden werben; fle bilden fo einen einzigen eiſernen 
Balten von 9 ZoU Höhe und werben unmittelbar zum Fahren benügt; fie 
werben durch Chairs auf zwei Schwellen befeſtigt, die 10. Zoll breit und 10 
Zoll bob in bie beiden Stirnmauern eingelaffen werben. Bel Brüden von 
8 Buf Weite wird diefelbe Kenftrufjion dadurch verflärkt, daß drei Dopprl« 
ſchienen ald Brüdenträger dienen, welde 10zöllige Querbalfen tragen, auf 
welche ver gewöhnliche Oberbau gelegt wird. Bei Oeffnungen von 10-17 
Buß findet eine fernere Verſtaͤrkung dieſer Konſtrulzion flatt, indem ben 
Brücenträgern durch Krümmen der unteren Schiene und Abfleifen gegen 
bie obere, bie Form und bie Kraft von armirien Trägern gegeben wird. 
Diefe ruhen auf gußeijernen Stühlen, die auf Sandſteinwürfel befefigt und 
mit diefen in vie Stirnwände singemanert werben, Da die Schienen nur 
bis zu 20 Fuß Länge zu beihaffur waren, fo muß bei Brüden bis zu 22 
Fuß Weite ftatt ihrer doppeltes Ecfrijen augewendet werden. 

Bei größeren Spannungen von 30 bis 40 Fuß Lichter Weite wird eine 
im weientligen ſchon bei der Derſchleſiſchen Gifenbahn zur Anwendung 
getommene Konftrufzion nah Ari der Sprengwerke gewählt, denen jedoch 
euch ſchiedeiſerne ftarke Anler da Druck gegen die Widerlager genommen 
wird, Die Streben und Spannriejel find Gußeiſen, alles übrige Schmied⸗ 
eifen. ine Querverbindung zwiſhen ben einzelnen Trägern wird theils 
durch ſchmiedeiſerne Bolzen in gufidjernen Röhren, theils durch die Shwel« 
len bewirkt, die in dieſen 1er arm find. Schmiedeiſerne, horis 
zontal liegende Kreuze find noch unerhalb ber Schwellen zur Verhütung je» 
der Seitenbewegung angebracht. Lon biejen gefprengten Trägern werden 
bei einfpurigen Brüden 3, bei den ioppelfpurigen 5 angemwenbet, und bie 
10 bis 14 Zoll arten eichenen Schwellen mit vem gewößnligen Oberbau 
unmitteldar darauf gelegt. 

Bei noch größeren Weiten, d. h. bei den Elbbrücken, welche 60 Huf 
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Spannung erhalten, und wo die Oberkante ber Schienen noch nicht 5 Auf 
über dem Hochwaſſer liegt, wie bei ber erften Havelbrüde, mußte man bie 
tragenben Theile in die Geländer verlegen, melde nach Art der in Amerila in 
Holz ausgeführten Gitterbrücken aus Schmiebeljen fonftrwirt werben und 
an beren vollländiger Sicherheit nach ber Meinung der zu Mathe gezogenen 
Sachverſtͤndigen, bei Spannungen, wie fie bei biefer Bahn vorfommen, 
nicht zu zweifeln if. E& werben biebei zwei, je nach ter Spannimeite 4'/, 
His 8 Fuß hohe Wände hergeſtellt, bie bei bem Umſtande, daß alle einzel» 
nen Theile gegen einander Dreiecksverbindungen bilten, als ein einziger 
Balken von dieſer Höhe betrachtet werben können. Sollte ein folder Balken 
bredien, fo müßte oben ein Zufammenbrüden, unten ein Zerreißen ftatıfin« 
ben, und deßhalb ift er oben mit einer flarfen gußeiſernen Blatte, unten 
mit zwei 11 Zoll breiten, *, Zoll ſtarken gewalzten Blechen verfeben , bie 
feine Tragfähigkeit bedingen. Die beinen tragenden Hände, wurd gußriſerne 
Berbindungsftüde gegen einander geſteift, tragen in eifernen, an die unte 
ren Blecht angenieteten Schuben bie 14 Zoll hohen Querſchwellen, welche 
durd eine ſogenannte T Schiene noch in ihrer Mitte unterflügt werben. 

Es ift bei der Einrichtung aller Brüden das Prinzip durchgeführt, daß 
die unumgänglich nöthigen Querſchwellen unmittelbar auf ben eifernen Traͤ⸗ 
gern ruben, fo daß fie, wie alle übrigen Bahnhölzer, in ſchnellſfter Zeit ent» 
weder während der Macht, ober erforberlichen Balls in ver Zwiſchenzelt zwi⸗ 
fen zwei Zügen, ausgewechſelt werben können und feine Meparaturen an 
den Brüden vorfommen dürfen, melde irgend für ben Betrieb flörend mer» 
den könnten. 

Für den Oberbau ift man bei dem Chairfoftem ftehen geblieben, obgleich 
baffelbe ein etwas größeres Anlagefapital erforvert, ald bie auf verſchiede ⸗ 
nen Bahnen angewandte Konftrufzion mit fogenannten Vignolesſchienen. 
Die Srühle(Ehaird) werben auf das Schwellholz feſtgeſchraubt, bie Schiene 
Darin feftgefeilt, und da fie von 3 zu 3 Fuß eine ſolche Unterflüßung erhält, 
und beim Zuſammentreſſen ver Schimen (auf pen Gtößen) breitere Chairs 
angewandt werben, jo finb fle hier fo wirkfam unterflügt, ale ed nur zu er« 
reichen iſt. Um durchaus halıbare Stühle zu befommen, hat das Komite 
das Eifen dazu ſelbſt ausgewählt und angelauft. Der Guß erfolgt unter 
feiner Rontrole in Brandenburg. Ebenſo Tich daſſelbe die zur Befeftigung 
der Chairs erforberlihen Shraubenbolzen und Muttern ſelbſt ſchmieden. 

Was die anzulegenden Bahnhöfe betrifft, jo bedarf man eines neuen 
Bahnhofes in Potsdam nit, und wenn die beabfihtigte Verftänbigung mit 
der Magdeburg⸗ Keipziger Geſellſchaft erfolgt, fo fällt auch der Bahnhof in 
Magveburg weg. Die Bahnhöfe bei Brandenburg, Genthin und Burg wer⸗ 
den fehr geräumig angelegt, und vie Gebäude noch vor Eintritt des Win- 
ters unter Dach gebracht. Da Brandenburg etwa in der Mitte der Bahn 
liegt, und ba man bahin ſowohl von Hamburg als Stettin Kohlen beziehen 
lann, fo wir» bort das Goaf-Erabliffement errihtet. Die Mafhinen- Mer 
paraturwerffätte fol in Berlin oder Poteram eingerichtet werben. 

Sowohl die erſten Lokomotiven, als die erften Berfonenmagen find ſchou 
in ben naͤchſten Tagen abzuliefern. Der Einritung ber Perfonenmagen 
wird bie größte Sorgfalt gewidmet. Es güt ald ausgemachte Sache, daß 
längere Wagen ben Vorzug vor den früher angetwanbten vierräberigen von 
drei Eorpeed haben. Die Wagen der britten Klaffe werben vollftändig br» 
deckt und erhalten eben joriel Höhe und Licht, alt die übrigen Klaſſen. Da 
bei einer bequemen Ginridtung ber zwritn Klafſe die erſte wenig benugt 
wirb, fo werden Feine befondere Wagen fir vie erfte Klaſſe gebaut, jondern 
fombinirte für beide Maflen eingerichtet. Uebrigens unterſchtidet fi vie 
erfle von ber zweiten Rlaffe (Nebending / abgerechnet) nur durch die Zahl 
und Form ber Sige. Für die erfle Hlafe wurde die Form des Gorgen« 
ſtuhls gewaͤhlt, worin der Meifende ſeyr zurüdgelegt figen kann, jedoch 
nicht gerade liegen muß. Für die zwele Klaffe find in jedem Goupde vier 
Sophat, jebeö für 2 Perfonen, und di Polfterung ift jo eingerichtet, daß 
Jeder wie in einer Sophaecke figt. Dir Wagen find 30 Buß lang, haben 
im Innern 6 Fuß 2", Boll Höhe, fo Jah ein Mann mittlerer Größe, mit 
dem Hute auf dem Kopfe, auftecht vartı ſtehen kann, eine Breite von 8 Fuß 
2300 für vie Sigpläge, und jeves Eoıpde erfter und zweiter Klaffe hat von 
Scheide ⸗ zu Scheidewand eine Breite von 6 Buß, woveon bei denen zweiter 
Alaſſe auf jeher Seite 7 ZoU für die Polfterung und 19 Zoll auf den Sig- 
plag verwendet werben, mithin ein Faum von 20 Zoll zwiſchen den Eigen 
bleibt. Noch iſt zu erwähnen, daß nad dem Vorgange ver Halberſtädter 
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Bahn ben Raͤdern eine Höhe von 3, Fun, lat ber ſonſt gewöhnlichen von 
3 Buß gegeben wird, wodurch eine ruhigere Bewegung und geringere Ab» 
nußung ber Mäver erlangt werben foll. 

Der Geſammtaufwand ber Geſellſchaft für ben Bau und die Ginrihtung 
ber Bahn bat bis jetzt über 1,500,000 Thlr. betragen. 


Geſehze und Berordnungen. 





Württembergifhe Eiſenbahnen. 
A. Seſed in Betreff ver gerihilihen Beſtrafung berienigen, 
melde den Transport auf Giienbabnen geführten. 
Art. 1. 

Wet eine Eifenbahn oder einzelne Beftandtbeile derſelben, inäbefenbere 
das Schienengeleife,, ven Fahrdamm, vie Böſchung eines Einfnitted, in« 
gleichen dir zur Bahn gehörigen Gräben, Brüden, Viadufte, Tunnels x, 
ferner wer die zum Betriebe dienenden Mafhinen, Wagen und jonfligen 
Segenflänte vorjäglih auf eine Weife beſchaͤdigt, daß dadurch das Lehen 
oder die Geſundheit von Menſchen in Gefahr gefept wird, iſt, wenn er bie 
Abficht gehabt hat, eine ſolche Gefahr zu bereiten, mit Arbeitähaus zu bes 
ftrafen. Hat ber Ihäter bie Abſicht nicht gehabt, durch feine Hantlung das 
Reben oder die Geſundheit von Menſchtu in Gefahr zu fehen, jo ift in leich ⸗ 
teren Fällen auf Kreisgefängniß bis zu 6 Jahren, in ſchwereren auf Urs 
beitshaus zu erfennen. Die Strafe des Arbeitähanfes trifft auch benjeni- 
gen, welder eine Gefahr der vorbezeichneten Art durch irgenb eine anbere 
Handlung, 3. B. durch Aufſtellen, Hinlegen oder Hinmwerfen von Grgen- 
Händen auf die Bahn, durch Berrüdung von Ausmeid-Borrichtungen, 
dur Beranftaltung eines falſchen Mllarme, durch Berhinverung der Mas 
ſchiniſten, Kondulteure und Bahnmwärter in ihren Verrichtungen, durch 
Machahmen von Signalen und vergleichen vorfäglich bereitet. 

Urt. 2. 

Sat in Folge einer folgen Handlung (Art. 1) ein Meufh das Leben were 
Ioren, fo fol ver Thaͤter, wenn ihm dieſer Erfolg als vorjäglid zugurech- 
nen ift, mit dem Tode, außerbem, wenn feine Abſicht wenigfiens auf Bes 
reitung einer Gefahr für Leben over Geſundheit von Menfchen gerichtet war, 
mit Zuchthaus nicht unter 8 Jahren beftraft werben. In den Übrigen Bäl- 
len ift auf Arbeitshaus nicht unter 2 Iahren bis zu WOjährigem Zuchthauſe 
unb bei beſonders leichter Verfhulbung auf Kreisgefängnig von 2 bis zu 
6 Jahren zu erkennen. 

Art. 3. 

Hatte die That (Art. 1) eine Körperverlegung zur Folge, und lag es in 
der Abſicht des Thäters, eine Perfon Förperlih zu verlegen oder mindeſtens 
Leben over Geſundheit von Menſchen zu gefährven ; io tritt in den Fällen 
ber Ziffer 1 bis 3 des Art. 260 des Strafgeſetzbuches Zuchthausſtrafe, in 
den Bällen der Ziffer 4 befielben Artikels pie Strafe des Arbeitshauſes ein: 
Jedoch kann im beſonders ſchweren Fällen der letzteren Art zu Zuchthaus- 
ftrafe 6i8 zu 8 Jahren aufgeſtiegen werden. Iſt in Folge ber That (Axt. 1) 
eine Rörperverlegung eingetreten, ohne baf die Abſicht des Thaͤters darauf 
gerichtet war, eine Berfon körperlich zu verlegen, oder Leben ober Befund» 
heit von Menſchen zu gefährpen, fo fol in den Fällen ver Ziffer 1 bis 3 
bes Art. 260 des Strafgefegbuches auf Arbeitshaus nicht unter einem Jahre 
bis zu Adjährigem Zuchthaufe, im ven Wällen der Ziffer 4 des Art. 260 
auf Arbeitähaus erfannt werben. Jedoch kann in befonders ſchweren Fällen 
der letzttren Art (Ziffer 4 des Art. 260 bed Strafgefegbuches) Zuchthaus- 
ſtraft biß zu 6 Jahren, und in den Bällen einer beſonders leiten Verſchul- 
dung (Bffer 1 6i6 4 des Art. 260 des Strafgeſetzbuches) vie Strafe bes 
Kreisgefängniffet von 6 Monaten bis zu 6 Jahren eintreten. 

Art. 4. 

It eine der km Art. 1 bezeichneten Handlungen dem Urheber blos zur 
Sahrläffigkeit zuzurechnen, fo teifft denfelben, wenn dadurch ein Menſch 
das Leben verloren hat, Gefängni nit unter 6 Monaten, im Bulle einer 
eingetretenen Körperverlegung Gefängnif von 4 Wochen bis zu einem Jahre, 
In Fällen leichterer Verſchuldung kann auf Geldbuße von 50 his zu ION. 
erkannt werben. Bine Klage bed Beſchädigten wird hiebei nicht erfordert. 







Ranie ber Eifenbahn. 
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Art. 5. 

Die für ven Betrieb einer in Staatöverwaltung flehenben Eifenbahn, jo 
wie für beffen Beauffihtigung angeſtellten Diener jeder Kategorie find, 
wenn fle auf den Grund vorfichenber Beſtimmungen einer Strafe unterlie» 
gen, auch wenn biefe dem Verluſt des Dienftes nicht von felbft mit ſich bringt, 
mit Ausnahme der leichteren Bälle des Art. 4 (zweiter Sa bes erften Ab⸗ 
ſchnitts) zur Dienftentlaffung zu verurtheilen und für unfähig zur Wiebers 
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anftellung bei einer Ciſenbahn zu erflären. Gegen bie bei einer in Privat» 
Verwaltung lebenden Bifenbahn für ben Betrieb und beffen Beauffichti⸗ 
gung verwenbeten Diener ift mit jeber Strafoerfügung, wenn fie nicht bie 
in Art. 4 (zweiter Satz de8 erſten Abſchnitts) erwähnten leichteren Bälle 
betrifft, die Unfähigkeit zu fermerer Verwendung für den Dienſt einer Ciſen⸗ 
bahn audzufprechen. 

Gegeben Stuttgart, den 2. Olt. 1845. 


deutfcher Eifenbahn-Akszien. 


Monat September 1848. 
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Eine Vergleichung der Durchſchnittskurſe vom September mit jenen vom Auguſt 1845 zeigt, daß im Allgemeinen ein, wenn auch nicht bedeu⸗ 
tendes Fallen ber Kurfe im lehtgenannten Monat ftattgefunden hat. Da das Sinken der Afzienkurfe erſt in ben lezten Tagen bed Monats eintrat, fo 
hatte daſſelbe auf ven Durchſchnittskurs feinen jo ſehr merflichen Cinfluß 


Vermiſchte Nachrichten. 


Deutſchland. 


WBärttembergifhe Eiſenbahnen. — Stuttgart. Die erſte 
Dampffahrt auf einer Württemberglſchen Eiſenbahn hat vor 
einigen Tagen ſtatigefunden, ein Ereigniß, welches allgemein bie freubigfte 
Theilnahme erregte. Nachdem bereits am 3. d. M. in Gegenwart Sr. Ma- 
jeflät des Königs eine Probefahrt mit ber aus der Fabrik von Baldwin und 
Whitney heroorgegangenen Lokomotive Neckar⸗ und mit einem ihr ange 
bängten, ebenfals in Amerika gebauten achtraͤderigen Perfonenmagen ger 


macht worben war, fanb am Sonntag den 5. eine Spayierfahrt auf der vollen» 
beten Babnftrede von Kannſtadt nach Untertärfheim flott, an weldher Fahrt 
außer dem Finanzminiſter und ben Mitgliedern ber Eifenbahn-Rommifflon 
mehrere hiezu gelabene Höhere Staatöheamte mit ihren Familien Theil nahe 
men. Die Strecke von einer halben geogr. Meile wurbe mehrmals zum 
Heil mit großer Schnelligkeit durchfahren, in Grgemwart von Taufenben 
von Zuſchauern, melde aus der Umgegend herbeigeftrömt waren, dad im 
Würtiemberg noch nie gefehene Schaufpiel zu genießen. Schon in einigen 
Tagen follen die regelmäßigen Bahrten zwiſchen Kannſtadt und Untertürfs 
heim für das Publikum beginnen, und in wenigen Wochen werben diefels 
ben His nah Ghlingen, eine Strecke von nicht ganz 1"), Meilen, ausge» 
dehnt werben können. ’ 
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Sähfifhe @ifenbahuen. — In Beriehung auf bas Im vorigen 
Banvtage beratbene Bifenbahn-Syfem find ven Staͤnden mehrere wichtige 
Vorlagen zugegangen. Sie betreffen 1) die Sächſiſch ⸗Bayeriſche, 2) vie 
Sach ſiſch ⸗· Böhmiſche, 3) die Chemnig-Mifaer, 4) die Löban-⸗Kittauer und 
5) die Sachſiſch⸗ Schleſtſche Eifenbahn. Der Aufſatz über 

1) die Saͤchſiſch⸗ Barveriſche Bahn verbreitet fi Über die zwiſchen ver Mes 
gierung und ber Ciſenbahn · Geſellſchaft gepflogenen Unterbanplungen berüg⸗ 
lich der nothwendig geworbenen Erhöhung des Baufapisald um 5 Millio⸗ 
nen oder auf 11 Millionen Thaler. Bekanntlich will Die Regierung ein 
Drittel dieſes Mebrbebarfs einzahlen und mit dem Zindgenuf zurückſtehen, 
den Afzionären aufervem 4 Proz. während 5 Jahre nach Vollendung ber 
ganzen Bahn garantiren und während der Bauzeit Die an bie Afzionäre zu 
zablenden Zinſen vorſchießen. Dagegen joll ver Megierung das Recht ein« 
geräumt werben, die Bahn ſchon nach Ablauf von 15 Betrieböfahren (ſtatt 
der früher feftgefegten 25) zurüdzufaufen. Indem die Regierung dieſe Ber 
dingniſſe näber erläutert und motivirt, bemerkt fie, daß, falls die Stände 
auf den Wegfall ver legten Bedingung (bezüglich des Nüdfaufsrehts) nach 
dem Antrag der Eiſenbahn⸗ Geſellſchaft einzugeben für billig erachten follten, 
fle kein Bebenken finden würbe, ſich dieſer Anſicht anzufcließen. 

2) Der Aufſatz über bie Saͤchſiſch⸗Boͤhmiſche Eiſenbahn gibt Rechenſchaft 
Über die mit den Geſellſchaften ver Leipzig ⸗ Dresdner und Saͤchſlſch⸗Waperi - 
ſchen Ciſenbahn gepflogenen Unterhandlungen wegen Uebernahme bes Baues 
der Bahnſtrecke von Dresden bis zur böhmiſchen Grenze. Dieſe Unterhand - 
lungen haben zu kelnem günſtigen Reſultat geführt, und bie Regietung bat 
fich deßhalb veranlaßt geieben, die Musführung ber Bahn einftweilen und 
bis bie Stände hierüber ſich aubgeſprochen haben, auf Stantäfoften zu un» 
ternehmen. Sie Ift aus verfehlebenen anberen Gründen ber Anſicht, daß bie 
Bortführung bed Baues der Sipfiih- Vöhmifhen Bahn für Rechnung des 
Staates ich vortheilhafter darſtelle, als Die Ueberlaſſung deſſelben an eine 
Privatgeſellſchaft und fleht ver Erklärung der Stände hierüber entgegen. 

3) Für die Chemnitz⸗ Riſaer Bifenbahn bat die Meglerung auf bie Exflär 
rung ber Geſellſchaft, daß das Unternehmen ohne vie in Ausfiht gefteflte 
Staatdunterflügung zu Stande fommen könne, bie Konzeſſion unter ber 
Bebingung ertbeilt, daß deſſenungtachtet Daß Interejle bes Stanted dem Ins 
ternehmen gegenüber, namentlich binfihtlich des Rüdfaufsrechts fo wie bes 
Antheild der Regierung an der Bahnverwaltung ganz in derfelben Weiſe 
finergeflelt werde, wie dieß bei ven anderen GifenbahnsUnternehmungen ber 
Ball Ift und ferner geſchehen foll. Zugleih bat vie Megierung als Akzionär 
fi mit einer Million Thaler ('/, des Akzlenkapitals) bei ver Bahn betheir 
Ugt, ſich aber ben Rüdırlıt jür den Fall vorbehalten, daß bie Stände nicht 
ihre Zuflimmung ertheifen follten, woräber vie Regierung jeht bie Erklä— 
zung verlangt. 

4) Ebenſo hat die Regierung für die Löbau Zittauer@iienbahn die Kon- 
zefflon auf ähnliches Verlangen und unter benfelben Bedingungen tie für 
pie Ehemmig-Mifaer Bahn ertheilt. Sie hat ven vierten Theil des ? Mile 
Konen Thaler betragenden Alzienkapitals für Rechmung ber Staatsfaife in 
Alzien übernommen und verlangt nun eine Erklärung darüber, ob vie Stände» 
Berfommfung mit dieſer Beibeiligung einverftanden fen. 

5) Der Nuffag in Betreff der Sächſiſch⸗Schleſiſchen Eiſenbahn endlich 
gibt tine Überfichtliche Zufammenftellung der verfchiebenen hierauf ſich bezie⸗ 
henden Regierungserlaffe, die bereitö fümmtlih zur Publigität gefommen 
find. Es find vief die Erklärung der Negierung über hie Bedingungen ih ⸗ 
ser Mitwirkung bei dem Säaͤchſiſch-Schleſiſchen Gifenbahn-Unternehmen ; 
dad Dekret wegen Konzejfionirung ver Saͤchſiſch⸗Schleſtſchen Ciſenbahnge ⸗ 
fellſchaft und wegen Beftätigung der für dieſelbe entworfenen Statuten ; bie 
Berorbnung, den Gintritt der Wirlſamkeit des Befeges vom 10. ug. 1837 
in Bezug auf die Sihfiihr Schlefliche Eifenbahn, enbli Die Verordnungen, 
vie Hidtung ver Sachfiſch ⸗Schleſiſchen Eifenbahn betreffend. 

Preußziſche Eiſenbahnen. — Mit dem 1. Oft. wird nunmehr bie 
Strede ber Niederſchleflſch ⸗Märkiſchen Bahn von Biegnig nah Bunzlau (6 
Meilen: betragend) eröffnet, fo daß dann diefe Bahn auf einer Länge von 
14 Meilen befahren wird. Dann hofft man auch noch immer, daß bie ober« 
ſchleflſche Bahn bis nad Königetütte, oder doch wenigſtens bis nach @lc- 
wig bid zum 15, Oft. eröffnet werden wird, wodurch biefer Bahn eine 
Strede, gleich groß, wie die bis jezt befahrent (nämlich 10°, Meilen) zu⸗ 
wãchot, und man alfo bereitt 21 Meilen zu fahren haben wird, wag ſo⸗ 


wobl die Perfonenfrequenz ald ven Gütertrandport ungemein vermehren 
muß. Im naͤchſten Jahre wird ſich auch die Frienrih- Wilhelms» Bahn nach 
Natior und Operberg anſchlleßen, und wenn noch bie Kaiſer-Ferdinands- 
Nordbahn bis zu dem Vunkte von Oderberg fertig jeon ſollte, fo wirb un« 
freitig bie oberfäleftihe Bahn, da bis zu dieſer Zeit ihre Vollendung bis 
nad Kralau in Ausſicht hebt, eine der frequenteften auf bem europäifchen 
Kontinent ſeyn. A. 3. 

Mir dem Bau ber Berlins Königsberger Gifenbahn ſcheint nun ein ernfl» 
licher Anfang gemacht zu werben. Bei Dirfchau ift ein großed Rommilfiond- 
Gaus, in weldem bie birigirenten Beamten mit ihren Bureaur refibiren 
werben, bereit® in Angriff genommen; es wird circa 30,000 Ihr. Eoften. 
Die Brüdenbau- und StromregulirungdsKommiffion beſteht aus dem Dan« 
ziger Megierungs- Pröfldenten v. Blumenthal, ven Regierangsbauräthen 
Spittel und enge und dem Megierungdratbe Niemann. O. A. 3. 


Schweiz. 

Die Frage über die Ciſenbahnen wird num auch in der Schweiz lebhaft 
beſprochen. Zwei Entwürfe treten jeßt beinahe gleichzeitig auf. Züri will 
eine ſchweizeriſche Norbbahn,“ die an Bafel oder an die Ausmündung ber 
deutſchen Rheinbahn anfnüpfen Toll, und Bafel will mit einer Stammlinte 
nah Olten und mit Vergweigungen nah Zürich, nad Luzern und ar ten 
Bielerſee eine „chmeizerifige Zentralbahn⸗ gründen, Beide Plane baben 
einen Theil deb Zwecks gemeinſchaftlich, nämlich eine Verbindung zwiſchen 
Züri und Bafel; aber diefe Uebereinſtimmung Hat feine Vereinigung ber 
Beftrebungen bewirkt. Bafel ik weder bei ver Beitung noch durch Afzien- 
zeichnung an ber ſchweizeriſchen Nordbabn betheiligt, und Zürich will von 
einer Zentralbahn nichts wiſſen. Verſuche der Bafeler zu gegenſeiliger Ans 
näberumg wurden vor einigen Monaten in Zürich ziemlich ſchroff zurückge - 
tiefen. Vor fieben Jahren verſuchten Zürih und Bafel gemeinſchaftlich 
eine Gifenbahn durch das Thal der Limmat, ver Yare und bed Rheins her⸗ 
zuftellen; aber die Ausführung fheiterte am den damaligen Geldverhältniſ— 
fen, an den ſchlimmen Erfahrungen ber Alzionäre ver Elſaßer Bahn, und 
mehr noch an der Unmöglichkeit, eine Konzeffion von Bafellanpigaft für 
eine Linie zu erhalten, welche ben Kanton nun auf eine kurze Strecke durch⸗ 
ziehen ſollie. Dieſes Hinderniß, das noch In der gangen Stärke fortbeflcht, 
trieb Zürich mit feinem Entwurfe von dem ſchwelzeriſchen Reinuſer auf pas 
deutfche. Die Machtheile dieſet Verſetzung konnten nit überfehen werden. 
Wenn die ſchweizeriſche Nordbahn“ auf badiſchem Boben liegen fol, To 
muß der Mhein Überfchritien werben, es muß bie badiſche Spurweite gelten, 
und die Mauth des deutſchen Zollvereind trist zweifchen Bafel und Zürid ; 
Anlage und Benũhung der Bahn werden aljo erſchwert. Zugleich müſſen 
die Züriher ſelbſt am ber Linie zu ihrer Umgehung arbeiten, denn früher 
ober jpäter wird eine Ciſenbahn, dem Rheine nad, gegen den DWodenjer ges 
führt, um fo eber, wenn Die Linie gegen das Kinzigthal unausführbar er« 
ſcheint. Auch die Zuſſimmung ver Regierung von Aargau wurde nicht ohnt 
bedeutende Opfer erhalten; es muß eine Zweigbahn nad Aarau gebaut 
werben, bie Bas Anlagefapital um menigftend ziel Millionen Gulden ver» 
mehrt. Aber Zürich findet auf vem neuen Wege die erfehnte Berbinbungs- 
linie mit dem Enppunfte der deutſchen NRheiunbahn; viefe Linie bietet am we» 
nigfen techniſche Schwierigfeiten bar und kann am ſchnellſten ausgeführt 
werben, und biefer Borzug war überwiegend. In Bajel war durch die raſche 
Vervolllommnung des Lokomotivebetriebs auf geneigten Flächen ver Plan 
zu einer Eifenbahn über pen Aura nah Dlten entſtanden, weil dieſe Linie 
alle vier Hauptftraßen von Baiel in das Innere der Schweiz erfcht. 
Freilich ift ein Tunnel von 2200 Dieter erforberlih, ver vielleicht eine Mil» 
lion Gulden foftet, und dad Marimum der Steigung beträgt 2 Prog, wo ⸗ 
durch die Fahrt zwiſchen Baſel und Olten, gegenüber der Geſchwindigkeit 
auf einer ebenen Dahn, beinahe um eine halbe Stunde verzögert wirb, Aber 
alle diefe Nachthrile waren weniger entſcheidend, als ber reichere Ertrag, 
ben bieje Kinie verſpricht. Sie kann nämlich den ganzen Waarenzug zwir 
ſchen Bafel und ver Öftlichen, mittleren und weſtlichen Schweiz vermitteln, 
beffen Bedeutung ſchon aus ver Angabe des eidgenoſſiſchen Zollregifters her⸗ 
vorgeht, daß beinahe eine Million Zeumer, mehr als zwei Bünftheile der 
ganzen Einfuhr der Schweiz, in Bajel eintreten. Ebenſo kann ſie die Trä⸗ 
gerin bed ganzen Berionenverfehre werden, ber zwifggen Bafel und der übri» 
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gen Schwetz beiteht. Da nun der Verkehr überhaupt mir den öftlichen Kan- 
tonen nicht die Hälfte des Ganzen beträgt, jo würbe die Frequenz ber Linie 
über Olten wenigflend zweimal Rlärker ſeyn, ald viejenige der ſchweizeriſch⸗ 
badiſchen Linie. Da ferner die natürliche Fortjegung von Olten nad Zürich 
über Aarau führt, fo werden bie zwei Millionen Gulden für eine Zeige 
bahn nad biefem Orte erfpart. Endlich ziebt Die ganze Berbintungslinie 
zwiſchen Bafel und Zürich durch tie bevölfertflen, geiverbreichften Gegenden 
der Schweiz; es finbet daher ein weit größerer Bofalserfehr far, ala auf 
der anderen Linie, und vieler Vorzug iſt in Beziehung auf ben Ertrag der 
widtigfte. Nach den Angaben der belgiſchen Ciſenbahnen werden 79 Proz. 
der ganzen Paſſagier⸗ Cinnahme bur den Lolalverkehr erzeugt. Die Jen» 
tralbahn entſpricht auch durch ihre Richtung mehr ven Wünſchen der ver 
ſchiedenen Kantone, und findet darum weniger Schwierigkeiten in ben Kon» 
zeffionen, ald andere Unternehmen gleicher Art. A. 3. 

Schweizer Blätter fhreiben: Die provlſoriſche Ausſteckung einer Eiien« 
behnlinie über Schaftbaufen nach Rouflanz hat in umferer Umgegenb bereits 
ſtattgefunden. Am meiften Schwierigkeiten auf ver ganzen Bahn dürfte bie 
ummittelbarfte Umgebung von Schaffhauſen darbieten. Dem Vernehmen 
nad Sollen aber dieſe durchaus in Feinem Verbältnifle zu venjenigen ſtehen, 
die fh bei der Bahnlinie dur das Kinziger Thal gezeigt haben. — Die 
proviforiſche Direktion der (von Züri aus beabfihtigten) ſchweigeriſchen 
Rorbbahn zeigt unterm 6 Oktober an, daß die Akzien⸗Unterzeichnung mit 
tiefem Tage geſchloſſen und vollländig if. 


Belgien. 


Die folgente Zuſammenſtellung der Cinmahmen auf den belgiſchen Bab- 
nen in ben erfim 8 Monaten des gegemtärtigen und verfloffenen Jahres 
zeigt für jeden Monat dieſes Iabres eine Vermehrung der Einnahmen ar+ 
genũber dem gleichnamigen Dionat des Jahres 1844, ferner vom Februar 
am eine progreflise Zunahme der Monats-Elnnahmen, melde im Auguſt 
b. 3. ben Betrag von 1,365,394 Fr. erreichten. 








1844. 1845. 

Januar 648,205 Fr. 753,871 8r. 
Gebruar . 665,335 » 687,262 „ 
Mär. 769,593 „ 956,005 „ 
April . 901,431 „ 987,108 „ 
Mai 970,266 „ 1,037,600 „ 
Juni 983,665 1,061,119 » 
Zuli 1,092,024 „ 1,225,647 » 
Auguſt 1205.167.4.3685, 804 

Sunme 7 670 3. . 8,074,0028r. 


Die neueſten Giienbahn-Brojekie in Belgien beziehen ſich auf nie Ciſen- 
bahn von Antwerpen nah Düffelvorf durch die Gamıpine, Unternehmer ift 
Bouquöe-Lejebore im Namen einer engliſchen Gejellichaft ; auf Eiſenbahnen, 
welche nach und nach in birefie Verbindung bringen follen Mond mit Gent 
und den Meer, Gent mit Brüffel und Namur, Antwerpen mit Gent; eine 
Gejellichaft mit dem Namen Kompagnie Roßmoore if die Unternehmerin, 
das Projekt dürfte wegen ver Gtaatöbahnen, mit welchen ed in Konkurrenz 
tritt, auf große Schwierigkeiten foßen. Gine anvere Geſellſchaft will Jem« 
mapes mit Nieuport verbinden; eublich will die Eiienbabn-Gefellihaft von 
Wer-Blandern eine Bahn berftellen, welche von Galais über Gravelined 
und Dünlirhen zur belgiſchen Grenze ſich erſtreden und bei Furnes mit der 
weſtflandriſchen Baba ſich vereinigen ſoll. 


Fraukreich. 

Die Statuten der Nordbahn ſind genehmigt worden. Das Atzienkapital 
beflcht in 200 Millionen Franken, in 400,000 Aktien a 500 Fr. getbeilt, 
bob können ohne ausprüdlihen Beſchluß der Genetalverſammlung niet 
mehz ala 375 Sr. per Atzie einverlangt werden. Die erfien Zeichner haben 
bereins 125 Fr. per Atzie eingezahlt; von ben auf diefe Weiſe eingelommt- 
nen 50 Milionen find 20 Millionen in den öffentlichen Schatz als erfle 
Zahlung für die vom Staat bereitd ausgeführten Arbeiten hinterlegt, und 
4 Millionen old Kauzion geftellt worben für bie von ver Geſellſchaft aubzu⸗ 
führenden Zweigbahnen von Lille nach Ealais und nad Dünfirchen. Zum 


Präfidenten der Geſellſchaft wurze ber Baron James von Rothſchild, FL 
Bize · Bräfidenten Gr. Delebecque ernannt. Der VBermaltimgsrath Hat feine 
allgemeinen Funkzienen auf ein aus feiner Mitte gewähltet Komits von 5 
Mitgliedern Übertragen, beſtehend aus ven Herten P. Hottinger, Emil Ber 
reire, Auguſt Thurneyſſen, Marauid Dalon und Marc Gaillarb. 

‚ Der reihe Kolonift Sarlande, Unternehmer ber Krlegktranbporte in 
Afrika, hat eine Geſellſchaft gebildet für den Bau und den Betrieb ber Gi. 
ſenbahn son Algier nad Blidah. 

Die Arbeisen für bie atmoſphäriſche Ciſenbahn nah St. Germain find 
jo welt vorgerüdt und werben jo raſch betrieben, daß man der Gröfinung 
der Bahn am 1. Mai k. I. entgegenflebt. Die Fundazionen für die Brüde 
über die Seine ſind vollendet und vie Pfeiler unt Widerlager außer dem 
Bereich der Hochwaͤſſer, der am dieſe Brücke ſtoßende Viadukt, melder in 
Beziehung auf die Befchaffenheit des Baugrundes jo große Veforgniffe ein- 
flößte, iſt ebenfalls ſeht weit vorgerüdt; der Tunnel unter der Terraſſe iſt 
großentheild vollendet, auch der Bahnhof, welder in einen 7 Meter tiefen 
Einſchnitt zu liegen fommt, iſt fo meit hergeſtellt, daß man mit der Auffübe 
rung ber Gebaͤude beginnt. Ebenſo werben bie Arbeiten für die Aufftellung 
ber ſtehenden Maſchtnen zu Nanterre, Chatou und St. Germain thätig be⸗ 
trieben. Den Bau ver Bahn leitet der Ingenieur der Geſellſchaft, Eugene 
Flachat. 


Großbritannien. 

Betriebös@rgebniije der englifhen Eifenbahnen im erſten 
Halbjahr 1845. (Fortſehung von Nr. 99.) 

24. Sheffield Dandefter. Im verflofienen Semefter wurden auf biefer 
Bahn beförbert 39,593 Perfonen in der erften, 102,254 in ber zweiten und 
459,569 in ber pritten Wagentlaffe, zufanmen 600,416 Berfonen, welde 
415,020 Pf, St. einbrachten. Die Orfammteinnahme beitrug 18,746 Pf. St 
Die Auslagen hievon, mit Einfluß der an die Mandefler-Pirmingkem 
Geſellſchaft gezahlten Zölle und ner Mietbe für die Stazion in Mancheſter, 
betrugen 9,620 Pf, St. Nah dem Bericht des Ingenieure finb von ben 
großen Tunnel an ver Waſſerſcheide noh SO Euerent:Darbs ausjngraben 
und 230 Dards ausjunanern; in drei Monaten foll bie ganze Linie fahr- 
bar ſeyn. 

25, Uffter. Auf diefer 25 Meilen langen Bahn wurden 349,574 Per- 
jonen befördert und 15,805 Pf. St. eingenommen. Die Betriehtauslagm 
betrugen 5720 Bi. St. == 36 Proz. der Cinnahmen. Von dem 
wurden 18 Sh. per Alte (2.8 Proz.) für pas Halbjahr veriheilt. Die Lo⸗ 
fomotiven haben 53,000 Meilen zurüdigelegt und es waren bie Koſten der 
Bewegkraft per Meile 10 Vence (2 A. 18 fr. per geogr. Meile.) 

Gifenbabn-Elub. Am 1. Dftober verfammelte fi in London eine 
größere Anzahl von bei Gifenbahnen betheiligten Männern in ver London—⸗ 
Tavern ; der Verſammlung pröfipirte Sir George Willtam PVredcott. Dies 
fer erffärte in einem Vortrag, daß ver Zweck des Meeting barin beftche, 
einen Club zu bilden aus Dieeftoren und anderen Interefienten von Eifen» 
bahnen für ven gegenfeitigen Austauſch werthroller Informazionen, Eine 
den Zweden ber Berfammlung entſprechende Refoluzion wurde angenom« 
men. Dem ernannten Komitö wurbe ber Vorfälag gemacht, daß Profefs 
foren der Geologie x. zu gelegenheltlichen Borlejungen veranlaßt werben 
follen, aud wurde bie Errichtung einer ausſchließlich den Gifenbahnen ge- 
wipmeten Börfe in Anregung gebracht 

Die für Irland projeftirten, in der Tegten Varlomentöfeffion genehmigten 
613 engl. Meilen Ciſenbahn, für melde ver Koſtenanſchlag auf 7,465,000 
Pi. St. berechnet if, wertheilen ſich alfo: von Bellaft nad Ballymene, 
37°, Meilen; von Gork nad Bandon 20%, M.; Dublin-Belfafer Ber- 
bindungblinie 73, M.; von Dublin nah Drogheda 3%, M.; von Dans 
dalk nad Enniskillen 40%, M.; vie große Südweſtbahn 98%, M.; bie 
Riſh Great-Weflern (von Dublin nad Mullingar und Athleuc) 77,5; 
von Lonbonderry nach Eoleraine 39 M.; von Londonderry nad Enniökillen 
56°, M.; son Newry nad Ennitilien 55%, M.; von Walerford nah 
Kilkenny 37%, M.; von Waterford nad Kimerick 78 Meilen. 

Eifenbahnen und Kanäle. Der Einfluß der Eifenbahnen auf den 
Werth der Ranäle geht am beiten aus folgenven Bergleichungen hervor. 





Der Grand-Junction Kanal in England, welder eine 90 Meilen lange 
Waſſerſtraße zwiſchen London und Birmingham bildet, ertrug in ben der 
Eröffnung der Lonpon-Birmingbam Bahn vorbergegangenen drei Jahren 
jährlich von 174,722 bis 198,000 Pf. St. an Zöllen, und die Einnahme 
war in regelmäßiger Zunahme. Geit die Bahn vollſtändig im Betrich iſt, 
betrug bie Binnahme jährlich mur zwiſchen 121,139 und 113,012 Pf. St. 
Der Rochdale-Kanal ift 33 Meilen lang und parallel mit demſelben in ſei⸗ 
ner ganzen Ausbehnung lauft die Manchtſter -Leeds Eifenbahn. In ben brei 
Jahren, welche der Gröffnung diefer Bahn vorangingen, waren die Zölle 
von 62,069 bie 59,259 Pf. St.; in dem lehten drei Jahren dagegen auf 
31,533 bis 27,165 Pf. St. herabgefommen, Der Rennet» und Avon⸗Ka⸗ 
nal Haben beine die Konkurrenz der Great ⸗Weſtern Bahn audzubalten; auf 
erflerem find feit ver Babneröffnung vie Zölle von 46,703 auf 32,045 Br, 
©t., auf leterem von 18,348 auf 8,476 Pf. St. gefunfen. Die Fourth 
and Clyde Schiffahrt hat eine Ertragäverminderung erlitten von 62,516 
auf 42,218 Pf. St., und der Unlon-Ranal, welcher Eoinburg mit dem 
Fourth and Elyde Kanal verbintet, ſah durch die Ciſenbahn feinen Reiners 
trag von 12,000 auf 4,284 Pf. St. reduzirt. Der Marktpreis ver Kanal · 
Akzlen mußte natürlich in gleicher Proporzion ſich vermindern ; fo find bie 
Akzien bed Brand» Functions Kanals von 330 auf 180 Pf. St., Worrefter» 
Birmingham von 84 auf 55, Kenner und Avon von 15 auf 9, Rochdale 
von 150 auf 61°/,, endlich Coventry Kanalafzien, welde einſt den hoben 
Stand von 1200 Pf. St. erreicht hatten, auf 315 Pf. St. gefunfen. 

Dre Caledoniſche Kanal, das großartigfte Werk feiner Art, foll end» 
U viefenigen Reparaturen und Berbeiferungen erhalten, melde ihn gerig« 
net madıen, feinen urſprünglichen, von Telford beabfihtigten Zweck zu er⸗ 
füllen. Dem Plan bed lepteren zu Bolge jollte der Kanal an der Oberflächt 
120, am Boden 50 Fuß breit, und 20 Fuß tief werben, fo daß die größten 
Kauffahrteiſchiffe durch venfelben paffiren lönnen; es murbe aber Das Merf 
auf eine unvollfommene Welfe ausgeführt. Für bie jegt vorzunehmenden 
Arbeiten find den Unternehmern 3 Jahre bewilligt. Die ganze Wafferftrafe 
it 60 Meilen lang, woron 23 Meilen aus einem künſtlichen Kanal, die 
übrige Strede aus mehreren miteinander vereinigten natürlichen Seen beftebt. 

Dei einer Berfammlang ver Alzionäre bed Regent's⸗Kanalt wurde bes 
ſchloſſen, diefen an bie London and Junction Gifenbahns@efellihaft um 
* 1,000,000 Pf. St. zu verkaufen. Leptere zahlt fogleich 5000 Pf. St. ala 
Kauyion, und wenn bie Konzeſſion erlangt it 500,000 Bf, Si., ven Meft 
in jährlichen Raten von 100,000 Pf. St. Mit Einfluß des Ankaufspreis 
fes von 1 Million für ven Kanal wird die aus bemjelben hergeftellte Eiſen⸗ 
bahn 2,750,000 Pf. St. foften. Zum Ingenieur derſelben if Cubitt er⸗ 
nannt. — Englifhe Blätter ſchlldern den ſchlechten geſahrvollen Zuſtand 
desjenigen Theiltz der noch nicht vollendeten South⸗Devon Eifenbahn, wel: 
Ser an der Meeredküfte hingiehend den Seeflürmen ausgefegt ift und durch 
viefelben fehr bedeutende Befhädigungen erlitten hat. Mittelft einer Relhe 
der großartigfen Bauten, mworunter mehrere Tunnels, if die Babn am 
Rande bed Meeres fortgeführt ; ihr Erbauer ift Brunel. 


Bereinigte Staaten von Rorbamerifa. 


Gifenbahnwagen. Gin amerifanijhes Blatt ber „Albany Argus* 
bringt hierüber Folgendes. Die Berbefferungen an biefen Fahrzeugen find 
jegt auf unferen Bahnen fo augenſcheinlich. daß fie jedem Reiſenden auffal- 
len müffen. Jedes Jahr hat etwas Neues hervorgerufen, mas zur Bermehs 
rung ber Bequemlichkeit und Sicherheit beiträgt, Bekannt iſt, daß alle neut ⸗ 
sen Magen eine große Länge beflgen und auf acht an beweglichen eiſernen 
Untergeftellen angebrachten Rädern ruhen. In früherer Zeit waren die Wa- 
gen Fury und hatten nur vier Mäder. Die Vortheile des achträperigen Was 
gend beſtehen nicht blos Darin, daß er mehr Raum und fomit aud größere 
Bequemlichkeit für Reifende, fondern zugleich eine größere Sicherheit ges 
währt. Diefe langen Wagen bewegen fi leichter durch Krümmungen und 
überwinden Unebenheiten in dem Geleiſe viel Teichter, als bie kurzen, und 
es iſt ihre Einführung ale ein ſehr wünfgendwerther Fortſchritt im Eiſen⸗ 
babnıbetrieb zu betrachten. Und doch, man wirb «3 Faum glauben, bleibt 
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man jelbft auf ben beflen Bahnen in England beharrlich bei ven pierräbe- 
rigen Wagen; ja es find bie achträdtrigen Wagen bit jegt auf feiner ein- 
zigen englifen Bahn in Anwendung gekommen. Sie find eben eine ameris 
kaniſche Erfindung, und John Bull lernt nicht gern von Jonathan, waͤh⸗ 
rend wir im Begentheil ſofort die neueflen Berbefferungen von England 
einführen, was uns beim Betrieb ber Gifenbahnen einen großen Vortheil 
gewährt. — Auch Die adhiräperigen Güterwagen werben allgemein auf ım« 

f feren Bahnen vorgezogen; fle find geräumiger und für vie Aufnahme ver 
Güter beffer geeignet. Auf ber Philadelphia ⸗Reading Gifenbahn bebient 
man ſich für ben Transport ber Steinfoblen eiferner Wagen, und findet 
fle für diefen Zweck fehr geeignet. Obſchon übrigens bie legten 5 Jahre 
in vem Bau ber Zofomotiven und Wagen große und wünſchenswerihe Ber 
befjerungen au Xag gefördert haben, fo erwarten wir doch in den 5 kommen ⸗ 
ben Jahren noch weitere Werbefferungen. Weil gegenwärtig allem, was 
mit Gifenbabnen in Verbindung ſteht, Spekulaziontgeift und Kapktalien 
fi ganz befonders zuwenden, fo Eönnen wir vernünftiger Weile annehmen, 
daß bad Genit ver Amerikaner nicht anf feinen Lorbeeren ausruhen, ſondern 
ber edlen Marime wahrer Wiſſenſchaft ih erinnern werke, daß das, was 
bereitö geſchthen, nur als Nusgangspunft für dem weitern Fortſchritt zu 
benügen fer. 

Die Fortfegung ber großen weſtlichen Eiſenbahn von Bofton nah Buffalo 
durch das kanadiſche Gebiet bis Detroit, der Hauptſtadt von Michigan, 
ſcheint nunmehr ernſtlich beſchloſſen. Eine Geſellſchaft Hiefür bat ih ſchon 
vor Tängerer Zeit gebilbet. Die zu erbauende Bahn Bat den Namen Nia- 
gara and Detroit Rivers railroad, weil ihre Enppunfte am Niagara und 
Detroit-Fluf gelegen find. Sie bildet mit Ausnahme zweler fanfter Kurs 
ven in ihrer ganzen Ränge von 222 engl. Meilen eine gerabe Linie, die Stei« 
gung iſt nirgends größer als 15 Fuß auf bie Meile (1: 352) für lurze 
Streden, und beträgt durchſchnittlich nur 2 Fuß auf die Meile. Das Anla⸗ 
gefapital iſt auf 2%, Milllenen Dollars veranſchlagt. Mit der Zeit foll 
bieje Bahn von Detroit bis St. Louis am Miffifippi fortgefegt werben unb 
man, glaubt, daß es ver Linie an Frequenz nicht fehlen werke, fo lange bie 
Auswanderer dem Weiten zuftrömen, fo lange ein Theil der fünlihen Bes 
völferung ber Vereinigten Staaten jährlich nah dem Norden flüchtet und fo 
lange die Fälle des Niagara für den Fremden ein fo großer Anziehungd- 
punft ſeyn werben. 


Unfälle auf Eifenbabnen. 


Örofbritannien, — Am 29. September ereignete fi an dem Punkte, 
wo die Leigh · Kenyon Bahn in die Liverpool-Manchefter Bahn einmänbet, 
ein iramriger Unfall, Gin junges Brauenzimmer von eiwa 20 Jahren flieg, 
als ver Zug hielt, auf ber unrechten Seite aus vom Wagen, und wollte um 
bie Wagen herum zu dem auf ber Liverpool-Diandefler Bahn haltenden 
Train ſich begeben, um mit demſelben nad Mancheſter weiter zu fahren. 
In diefem Augenblick wurde bie Dampfpfeife gehört, und ein Zug näherte 
fig mit großer Schnelligkeit auf dem Geleiſe, auf weldes die genannte Per⸗ 
fon audgeftiegen war, Gin Arbeiter, welcher die Gefahr, in welcher fie 
ſchwebte, merkte, fprang hinzu, um fle zu retten, allein der Buffer (Stoß 
ballen) ver Mafhine traf beide und ſchleuderte fie auf eine bedeutende Ent ⸗ 
fernung. Man bradite bie Unglüdlichen auf bie Stazion, und obſchon fo» 
gleich Arztlige Hülfe vorhanden war, fo verſchied doch das Frauenzimmer 
nad einer halben Stunde, während ver Arbeiter Hoffnung zur Befferung gibt. 

Zwei Ungefellte der Eaflern-Eoumties Eiſenbahn wurden in Eomon- 
ton, auf Veranlaffung der Dirckzion, vor die Affifen gerufen. Sie waren 
ber Nahläffigkeit in Beobachtung ihrer Dienfpflit angeklagt, weil fie am 
7. September auf ber Tottenbam-Stazton unterliegen, einen Pferde» und 
Verſonenwagen von dem Geleiſe wegzuſchafſfen, auf melden cin Zug ankom ⸗ 
men follte. Durch jene Nachlaͤſſigleit geſchah es, daß eine Lolomotive, melde 
einem Wagenzug vorgeipannt war, zur großen Gefahr für die Paflagiere 
aus dem Geleiſe geworfen und ftarf befhäpigt wurde. Die Verklagten mur« 
ben jeder zu einer Gelbbuße von 40 Sh. ober drtiwöchentlichem Gefängniß 
verurtbeilt. Sie bezahlten die Geldſtrafe. 





In Gommiffen der J. B. Metzler'ſchen Buhhanblung in Stuttgart. 
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find, gleichwohl aber nicht fehlen bürfen, wenn die Mafhinen allen Anfor« 
Württembergifhe Stants-Eifenbahnen. — — —— 


Programm 


Baldwin und Wbitney's Lokomotiven. für die Lieferung vom drei le&eräberigen Lofomotiven für bie 
(Mit einer lithograpbirten Beilage, Mr. 22 und 23.) ann are 


$. 1. 

In Nr. 1 und 2 der Gifenbahn-Zeitung von diefem Jahrgang wurden Dieje Lofomotiven, für die ſchnelle Beförderung von Berfonenzügen haupt⸗ 
die Grundfäge angeführt, melde bei Auſchaffung von Lokomotiven zu beob⸗fuchlich beftimmt, werben nad) dem am meiften erprobten Syflem für eine 
achten find, Man bat diefe Grunpfäge bei Beftellung der erften Lofomoti» | Geleijeweite von 4 Fuß 3'/; Zoll gebaut, und zwar alle drei ſowohl in ih⸗ 
ven für die Württembergifhen Eifenbahnen vor Augen gehabt, umd wegen | rem Ganzen wie in den einzelnen Theilen, von vollfommen gleichen Dimen- 
der befonderen Befhaffenheit diefer Bahnen ſich für das amerilanifde | fionen, jo daß jever eingelme Theil einer Mafchine auch für die beiden an⸗ 
Syſtem entſchieden. Die Lokomotiven erhalten daher ſämmtlich beweglie | dern Maſchinen ohne Anftand verwendet werben kann. 

Untergefielle, und wegen ber fo häufig vorfommenven ftarfen Steigungen $. 2. 

zwei Paar mit einander gefuppelte Triebraͤder. Zur Dedung des erflen Jede Lofomotive erhält ſechs Näver, von denen bie hinteren vier 
Bedarfs wurden ſechs Lokomotiven in Philadelphia beftelt, drei fehörä» | Triebräver find und 60 Zoll Durchmeſſer haben, das vordere Räderpaar, 
derige bei Baldwin und Whitney und drei achträderige von etwas fhrwes | von wenigſtens 33 Zoll Durchmeſſer, iſt der Art anzubringen, daß die Ma⸗ 
rerem Kaliber bei William Norris. Die Abbildung auf Watt 22 und 23 | fchime ſich mit Leichtigkeit ven Kurven und Undulazlonen ver Bahn anſchmie⸗ 
iR eine Darftellung der erften auf der Württembergifhen Eijenbahn in Gang | gen fann. Simmtlihe Raͤder erhalten ſchmiedeiſerne Kränge (tyres.) 
geſehten ſechsräderigen Lokomotive, Sie befigt mandes Gigenthümliche in $.3, 

ihrer Konſtrukzion, wodurch fie ih von den in Europa mehr bekannten Die aufenliegenden Zylinder erhalten wenigftens 12'/, Zoll Durch⸗ 
Norris ſchen Lofomotiven unterſcheidet. Hiezu gehört namentlich die Art | meſſer mit einem Kolbenhub von mindeſtens 20 Zoll; an jeden Zulinder wer« 
und Welfe, wie der Vordertheil der Maſchine auf dem Untergeftelle aufrubt, | den zum Ablaffen des vom fonbenfirten Dampf herrührenden Waffers zwei 
dann die Rupvelung der hinteren Triebräder mit einem Räderpaar des Unter» | Hähne angebracht, die vom Standort des Mafchinenführers aus geöffnet 
geſtelles, welches lehtere venhalb mit Rädern von zweierlei Dimenfionen | und geſchloſſen werben Fönnen. 

verjeben ift. $.4. 

Der Vordertheil der Maſchine ruht auf dem Untergeſtelle nicht mittelft Jede Maſchine muß eine Vorritung haben, mittelit welcher der Zutritt 
eines Zapfens in der Mitte, fondern mittelft zweier Zapfen auf beiden | des Dampfes von einen Viertel des Kolbenhubs an während der Fahrt be⸗ 
Seiten des Keſſels unterhalb ver Tragfedern, und bie beiden Achſen der | Liebig abgeichnitten werben Fann, fo daß er durch die übrige Länge bed Hubs 
Untergeftellräder find mittelft der Rahmſtücke in ber Art verbunden, daf | durch feine Erpanflon wirft. Diefe Vorrichtung muß jedoch ſehr einfach 
diefe mit den Achſen in Krümmungen ein jchiefes Parallelogram bilven, zu | jeyn, Darf dem Derangement nicht leicht unterliegen und den Neibungswi- 
welchen Zwecke die die Achſen umfafenden metallenen Lager von Außen | verftand ver Lokomotive micht merklich vermehren. (Es wird dem Babrifan« 
tugelförmig abgerundet nnd die Rahmſtücke entſprechend ausgebohrt find. ten zur Bedingniß gemadt, eine Zeichnung der von ihm zu biejem Zweck 

Auf ähnliche Weiſe ift ver Tender unterftüßt, bei welchem jedoch die Trag | aboptirten Vorrichtung der föniglihen Eifenbahn-Rommilflon zur Genchs 
febern ſelbſt die Stelle der Rahmſtücke vertreten, Im Uebrigen ift dad Wi» | migung vorzulegen.) 
tigfte über dieſe Maſchine aus dem nachfolgenden Programm zu entnehmen, $. 5. 
welches dem Lieferungsvertrag zu Grunde lag. In demfelben find nament« Der zulindprijce Theil des Keſſels erhält eine Länge vom wenigftens 10 
lich auf die Beftimmungen über biefenigen Vorrichtungen se. zu finden, | Buß; der von Kupfer Herzuftellende Feuerkaſten eine Heizflͤche von minder 
welche in der Regel an den amerikaniſchen Lokomotiven nicht anzutreffen | ſtens 45 Ouabratfuf, bie Sieverößren von Kupfer oder Meifing müflen 








eine Heizfläche von mindeſtens 300 Quadratfuß beſihen. Der Keffel muß 
ftarf genug feyn, um einen Drud von 160 U per Quabratzoll aushalten 
zu können; er wird, bevor die Lokomotive in Dienft kommt, mit diejenm 
Druck verfucht werden. In ver Megel wird bie Maſchine mit 90 8 Drud 
auf den Quadratzoll arbeiten. 

$. 6. 

Un dem Kefjel mürfen zwei Sicherheitsventile, von denen eines oberhalb 
des Heizkaſtens, und eine Dampfpfeife angebracht werben. Unter dem Moft, 
der für Holzfeuerung eingerichtet ſeyn muß, iſt ein Aſchenkaſten anzubrin 
gen, ber auf drei Seiten an ben Heizlaſten feſt anſchließt und nad; vorn rine 
Klappe beflgt, die vom Mafdinenführer während ver Fahrt nad Belichen 
ganz ober theilweiſe gefchloffen werben kann. Der Kamin muf mit einer 
erprobten Vorrichtung zu Verhütung bed Bunfenjprühens verfehen werben. *) 

$.7. 

Die Drffnung des Vlasrohrs mus mittelſt einer einfachen Vorrichtung 
vom Zofomotiveführer aus leicht zu reguliren fegn, und «8 ſoll biebei die 
größte Deffnung (ver Duerjhnittsfläche des unverengten Ausblaſerehrs 
gleich) dreimal jo groß, ale vie kleinſte jegn können. Sind zwei Blasrohre 
(eines für jeden Zylinder) vorhanden, jo müſſen die Deffnungen beiver zu= 
gleich mittelft ver einfachen Bewegung eined Hebels erweitert oder verengt 
werben fönnen. 

8.8. 

Außer ven vrei Probirbäßnen ſoll an jeder Maſchine auch ein Wafler 
glas, um ven Waſſerſtand im Kefjel anzuzeigen, angebracht fen. Die Ber- 
bindungsſchlãuche zwiſchen Maſchine und Tender müffen ganz von Metall 
ſeyn, (die EifenbaßneKommiffton behält füh vor, eine Zeichnung hiefür zu 
Tiefern), und zugleich muß wenigftend durch einen berfelben ver Dampf aus 
dem Reifel in ben Tender geleitet werben fünnen, 

8.9. 

Indem die Anerdnung aller andern, in dem Obigen nicht berührten Bes 
ftanbtheile ber Maſchine, fo wie ihre äußere Aubſtattung dem Ermeſſen des 
Babrifanten überlaffen bleibt, wird hier noch bemerft, daß das Gewicht 
der leeren Maſchine gwiichen 28,000 und 30,000 engl. Pfund oder beiläufig 
13 englifche Tonnen a 2240 U betragen könne, Bon dem Gewicht ver los 
komotive ſollen, wenn fle im Gang ift, zwei Drittel auf den vier Triebrä« 
dern ruhen, und e8 wird darauf gerechnet, daß die Kraft der Maſchine mit 
ver dem Druck ber Triebräder auf den Schienen entfpredhenden Adhaͤſion 
genau barmonire, ober mit andern Worten, daß bie Maſchine fo viel zu 
ziehen vermöge, ala die Adhäſion Ihrer Räder auf den Schienen nur immer 
geſtattet. 

$. 10. 

Der Tender muß fo ſolld wie möglih gebaut ſeyn, fein Behälter 900 
Gallons Waſſer enthalten Fönnen, und außerdem Raum genug vorhanden 
ſeyn, damit 1 Gorb (128 0) Holz over ein gleiches Volumen Torf darauf 
Platz finde. — Un einem paffenden Ort ift ein Kaften für Werkzeuge und 
Grräthfhaften anzubringen. — Der Tender wirb von 6 Näbern ımterjtügt, 
der Art, daß er ſich ſehr Leicht durch ſehr ſcharfe Kurven bemegen kann. Die 
Tenderbremfe muß ſehr mädtig umd fo angebracht jeyn, daß fie an beibe, 
an einer Achſe befindliche Mäder gleichzeitig drückt. Auch die Mäder der Ten⸗ 
der erhalten ſchmiebdeiſerne Kränzge. Die Höhe der Buffer an dem Tender 
unterliegt einer fpäteren Beftinmung. 

$. 11. 

Sämtliche Beſtandtheile von Lolomotlven und Tender müflen von bem 
beften Material und mit der größten Sorgfalt angefertigt feyu, und es ift 
der Babrikant verpflichtet, alle Theile, welde währen ber erſten brei 
Monate, nachdem die Zofomotive in regelmäßigen Gang gefegt worden if, 
in Folge von ſchlechtem Material over mangelhafter Arbeit 
brechen ober ſonſt unbraudbar werben follten, auf eigene Roften zu erneuern 
ober bie durch ihre Erneuerung ober Reparatur verurſachten Koſten zu er ⸗ 
fegen. — 


*) Diefe letztert Beſtlmmung wurbde in dem Mertrag dahln abgeändert, daß 
blos ein zplinbeifcher Rauchfang (ohne alle Vorrichtung) angebradt werben folle; 
indem von ber BilenbahmRommiffion beſchlofſen worben ift, bie für Holjs und 
ZorfsWewerung berechntlen Maſchinen auf den Mürttembergifcen Elſenbahnen 
mit dem Rlein'fhen Apparat gegen bas Junlenſprühen zu verfchen. 
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Der Preis einer folgen fechöräperigen Mafchine mit Tender iſt an Borb 
eines Schiffes in Philadelphia geliefert 7,250 Dollard oder 18,000 fl. ıh. 
Ganz vollendet in Kannſtadt auf die Bahn geftellt Fommt viefelbe auf 
23,000 fl. 


Eifenbahnen im Großbritannien. 





Die folgenden geſchichtlichen und ſtatiſtiſchen Daten über das brittiſche 
Gifenbahn-Exften find dem Railway Monitor, einem Beiblatt tes in Bons 
don erfheinenben Economist entlehnt. 

Die erfte Konzefflon für ven Bau einer Gifenbahn in Cugland wurde im 
Jahr 1801 nachgeſucht, und zwar für bie Surrey Bahn zwiſchen Wantös 
worih und Croydon. Die Bill für biefe Unternehmung paffirte in Beinjele 
ben Jahr. Bon jener Zeit bis Ende 1825 wurden für 28 Eifenbabnen Kone 
zefflonen erteilt, von denen jedoch nur wenige, bauptfächli kurze Linien 
in den Steinfohlens und Gijenbiftriften nebit der Stodion-Darlington Bahn, 
melde im Jahr 1923 Fongefflonirt wurde, in Ausführung kamen. Folgene 
des ift die Zahl ver Parlamentsafte, welche im ven verſchiedenen Jahren für 
Gifenbahnen paffirt find, nebft ven darin für die Ausführung diefer Bahnen 
vorgefehenen Kapitalien. 


Jahr, Zahl ber In Mfzien und durch Anlchen auf: 
Ronzeflionen. jubringenbe Kapitalien. 
1801-1835... 29 1,263,100 Pf. St. 
1826 11. 1,687,653 » 
1827 —— 251,608 
1828 ss. 424,000 „ " 
1829 9, 904,125. r 
1830 5. 733,650 » »* 
1831 u... 1,709,375 „ » 
1332 8. 367,65» * 
1933 10 . 5,325,333 » » 
1834 10. 2,312,053 » ” 
1835 16 . . 4812,833 „ ® 
136 ...83 . 22,874,998 u 
1337... 27 . 13,521,799 u 
1838 . . . 10 . 2,096,198 » » 
1839 . . . 16 6,455,797 u 
1340... 17 2,49,032 » » 
1341... 4 3,410,686 » » 
142... 616 5,311,642 « r 
1843... 2 . 3,861,350 7 
1544... 26 . 14,793,994 » » 
1845 . 108 . 59,6193,526 „ » 
412 154,716,937 Bf. ©t. 


Demnach find bis zum Schluffe ver lebten Parlamentsfigung 412 Akte 
für Gifenbahnen paffirt, fle bezogen ſich auf ben Bau von 278 Eifenbahnen, 
indem häufig für eine und biefelbe Linie mehrere Akte nothwendig find, 
wenn nämlich Abweichungen ih der Zugsrichtung, Berlängerungen, Exrhör 
hung bed Anlagefapitals u. pgl. vorkommen. Das für dieſe Babnen feflge- 
jegte Kapital ift 154,716,937 Pf. St. (over 1,856,603.244 A. rb.), und 
zwar beträgt das Afzienfapital 114,513,035 und das durch Anlehen aufzu« 
bringende 40,203,902 Pf, St. 

Dan kann bieje Unternehmungen füglich nach 3 Zeitabſchnitten eintheilen: 
ver erfle begreift Die Periode von 1801 bis 1826, als Gifenhahnen blos 
no Gegenſtand fpefulativer Betrachtungen und laum in wirkliche Anwen» 
dung gefteten waren, ber zweite umfaßt bie Periobe von 1826 bis Ende 
bed Jahres 1943, im welcher die Unternehmungen eigentlich erft in prafti» 
ſche Wirkfamfeit traten und jene Bahnen gebaut wurben, melde jegt zum 
großen Theil in vollem Betrieb fid befinden, ber legte Zeitabſchnitt endlich, 
die Jahre 1844 und 1845, wird im der fünftigen Gefchichte des Landes ven 
Anfang einer allgemeineren und ausgebehnteren Anwendung bed Syftems 
bezeichnen. 


Folgende Zufammenftellung gilt für die eben ermäßnten Zeitabtbeifungen: 


Zahl der Mfzientapital. Anlehen. Summe, 

Bahnen. BE. St. Bf. St. HH. St. 
4. Periodt 1501-26 29.. 1,263,100 .. — .. 1,263,100 
2. „1826-43 119... 97,397,735 .. 21,658,582 ... 79,048,317 
3%. « 1844145 130. .5,862,200... 18.545,320. . 74,407,520 


278  114,513,035 40,203,902  154,716,997 
Die vom Jahr 1501 bis 1843 konzeſſionirten, teils wirklich ausgeführ- 
ten , heile wieder verlaffenen Eiſenbahn⸗Unternehmungen waren ſonach auf 
ein Gefammtlapital gegründet von : 50,309,417 Br, St. 
Die gegenwärtig im Bau begriffenen over in Angriff 
zu nehmenden Bahnen, für welche Konzefflonen ertheilt 
worden ſind, verlangen ein Kapital von . 74,407,520 Pf. St. 
Die vom Jahr 1823, in weldiem die Stodten-Darlingten Bahn eröffnet 
wurbe, bid zum Schluß bes Jahres 1944 vollendeten Ciſenbahnen bilden 
64 Linien mit einer Gefammtlänge von 2069'/, engl. (450 geogr.) Meilen, 
und ihre wirklichen Anlagefofen habın 64,238,600 Pf, St. betragen, im 
Durchſchnitt 31,048 Bf. St, per Meile 
Bolgenves ſind Zahl, Länge und Koften ber in ben verfhiebenen Jahren 
in Berrieb gefegten Bahnen. 


Aabr. Zahl der Bahnen. Länge in miles, Anlagefoflen. 
1823 i. 38 dr 256,000 Pf, St. 
1830 3. 47, 1,780,000 
1831 2% 1, .. 155,000 , 
1832 L'w i6 u. 175,000 » 
1834 —— 35 on 375,400 u 
1835 ; Gr 6 T 38.400 „ 
1837 — 27 —F 158,000» 
1838 .10 . 357, . .11,471,600 . 
1839 6. 78 . .2,692,200 . 
1840 Be 219 « 8,405,700  » 
1541 Ei: | . 423 . 17,452,900 » 
1842 5. : 355, . 10,472,600 „ 
1843 2. 66", 3,052,500 » 
1844 . . Er 302‘, 5,556,000 
Unbekannt . era . 83, . ._2,137,000 

71 2,0697, 64,238,600 P[. ©. 


Don biefem Kapital wurden 60,000,000 Pf. St. in dem Zeitraum vom 
1. Januar 1833 bis 31. Degember 1844, alfo im Durchſchnitt jährlich 
5,000,000 Bi, St. aufgewendet. 

Der gegenwärtige Stand des brittiſchen Gifenbahn-Spftems ſtellt ſich ſo⸗ 
nad in folgenden Ziffern bar: 

Zahl. Meilen. 

71... 2069", 


Anlagekoften. 
Bollenvete Eifenbahnen bs 1844 . + 64,238, 600 Bf. Et. 
Im Bau begriffene und Ffonzeifios 

nirte Bahnen . . . » 130... 3543 ..74,407520 

Dagegen befigt Belgien 843 Meilen vollendete Bahnen , deren Anlage» 
foften 5,972,160 BF. St. ober durchſchnittlich per Meile 17,120 Pf, ©r. 
betragen haben. In Frankreich waren bis zu Anfang viefes Jahres 19 Bahnen 
mit einer Gefammtlänge von 552 Meilen vollendet und ihre Unlagefoften 
betrugen 10,276,000 Pf. St. Es find ferner in Ausführung begriffen in 
Bolge von Konzeffionen, bie zwiſchen 1842 und 1845 ertheilt worden find, 
12 Linien mit einer Länge von 950 Meilen. Dad ganze von den frangöfl« 
ſchen Kammern im Jahre 1842 beſchloſſene Syſtem begreift, außer den obi« 
gen 552 Meilen, 2410 Meilen Bahnen, veranfhlagt zu 44,866,970 Pf. 
&t. ober 18,617 Pf. St. die Meile, 

In Deurfgland waren zu Anfang dieſes Jahres 1384 Meilen Kifenbab- 
nen eröffner,, 1227 Meilen in der Ausführung begriffen umb 1734 Meilen 
projeftirt, zuſammen 4345 Meilen. Die Durchſchnittsloſten ver deutſchen 
Bahnen können zu 7000 Pf. St, für einfahe und 8000 Pf. St.-für Dop» 
pelbahnen angenommen werben, td hiernach würden bie Koflen ber vol« 
lendeten Bahnen fih auf 10,500,000 Bi. St. Helaufen, die im Bau vorge» 
rückten etwa auf 10,000,000, vie projeftirten und nunmehr theilweiſe ber 
gonnenen auf 13,000,000 Pf. St., und nimmt man an, daß die im Bau 
vorgerüdien Bahnen zur Hälfte (was die Koften betrifit) ausgeführt find, 





fo beträgt das für Eiſenbahnen aufgewendete Kapital in Deutſchland 
15,500,000 Pf. St. und weitere 18,000,000 Pf, St. werben erfordert zur 
Vollendung des Spflemö, fo weit es gegenwärtig beſchloſſen. 

In ven Vereinigten Staaten waren bis zum Jahr 1840 bereits 176 Gi- 
fenbahuen mit einer Länge von 9312 Meilen theild ausgeführt , theils pro= 
jeftirt und in Bau begriffen. Bis Ende 1944 maren 3658 Meilen vollen» 
det mit einem KHoflenaufivand von 17,702,000 Bf. St., vie übrigen 5624 
Meilen, wovon ein Theil ebenfalls weit in ver Ausführung vorgerikt iſt, 
merben ein weitered Kapital von 26,995,200 Bf. St. erfordern, obne baf 
biebei bie in ven Jahren 1544 und 1845 entftanbenen neuen Projekte in Ans 
ſchlag gebracht wären. 

Die folgende Zuſammenftellung gibt nun eine Ueberſicht Über bie Ausdeth⸗ 
nung und Koflen ber wirklich vollendeten und ber im Ban begriffenen und 
projeftirten Bahnen in den verfehlebenen aufgeführten Ländern. 

a) Ausgeführte Bahnen: 


Meilen, Anla geloften. Koſten p. Meile, 
Bi. St. Pr. St. 
Großbritannien 2069'/, 64,238,600 31,048 
Belgien 343 5,872,160 17,120 
Branfreih . 552 10,276,000 18,617 
Deutiland 1997*'], 15,500,000 7,500 
Bereinigte Staaten 3688 . 17,702,400 4,800 
8650 113,589, 160 13,131 
b) Im Bau begriffene und fonzeffionirte Bahnen: 
Meilen, Anlagefoften. Bemerfungen. 
Pr. St, 
Großbrittannien 9,543 . 74,407,520 Wfte von 1844 u. 1845. 
Belgien... — J — Kongeflionen von 1845 


nicht angegeben. 


Sranfreih . 240 .. 44,866,970 Mit ven Linien, welche 
1842 fanfzionirt wurden. 
Deutſchland. 2447.. 18,000,000 | Ohne bie Projekte want 
Amerika . 962... 26.995.200 | Jabr 1845. 
13,923,  164,269,690 


Gefehe und Verordnungen. 





Württembergifche Eifenbahuen. 
B. Geſeh, betreffend bie Verwaltung der Gifenbahns Polizei. 
Art. 1. 

In ven Bereich der Eifenbahn- Polizei gehört die Sorge für die Aufredht« 
baltung ber Orbnung auf dem Gifenbabn«Webirte, für die Sicherung ber 
Transporte auf ver Bahn und für bie Verhütung von Beſchädigungen, 
welche Berfonen und Sachen in⸗ und außerhalb der Bahn durch bie Trand ⸗ 
porte erleiden können. 

Art. 2, 

Die Verwaltung der Ciſenbahn-VPolizei gehört zum Wirfungsfreife ber 
Gifenbahn-Kommiffion unb ver unter ihrer Aufſicht handelnden Eifenbahn« 
Stellen, fo wie, nach den Beflimmungen bes Art. 4 und 5, ber Beyirfäpo- 
Tigei-Nemter, 

Art. 3. , 

Die unmittelbare Handhabung der Bahnpolizei geſchieht durch bie Eifen- 
bahnitellen und deren Untergebene. Die Strafbefugnig per Eiſenbahnſtellen 
eritrecht fi auf Verweis und Gelobuße bis zu 6 fl. Gegen niedere Diener 
im Gifenbabnfach können dieſelben Arreſt bis zu zwei Tagen und, in Faͤllen 
der Aufrechthaltung bes amtlichen Anſehens, Arreft bis zu 24 Stunden ers 
fennen (vergl. $. 22 des Geſehes vom 26, Juni 1821.) 

Art, 4. 

Dienftverfehlungen ber niederen Diener im Ciſenbahnfach, durch melde 
keine höhere Strafe alt von 6 fl. oder zweitägigem Arreſt verwirkt if, wer⸗ 
den von den Elſenbahnſte llen unterſucht und abgerägt. Schwerer Dienft- 
verfeblungen diefer Diener, fo wie die Dienfiverfehlungen der höheren An- 





geñellten im Gifenbahneienfte werben, fo weit nicht gerichtliche Zuftänbig- 
keit eintritt, won dem Brzirköpoligeiamt der begangenen Uebertretung ober 
von einem von ber @ifenbahn«Rommifflon beſonders beauftragten Beamten 
unterſucht und von ber gebachten Kommiſſion abgerügt. 

Art. 5. 

Die Teichteren Bälle der Uebertretung ber polizeilichen Vorſchriften (ber 
Baknorbuung), deren Beflrafung die Befugnif ber Bifenbahnitellen (Art. 3) 
nicht überfleigt, werben von dieſen unterfucht und erledigt, Schwerert Fälle, 
welde mit Strafen bid zu 25 Gulden beproht find, werben von ben Elfen» 
bahnſtellen nach gepflogener Vorunterſuchung den Bezirföpoligelämtern übers 
geben, welche die Unterſuchung zu vollenden und innerhalb dieſes Strafs 
maßes zu erlebigen haben. 

Art. 6. 

In allen Fällen ber ebertreiung ver eiſenbahnpoliztilichen Vorſchriften, 
wo #8 ſich nicht um gerichtliche Beſtrafung handelt, kann der Angeſchuldigte, 
nach vorher erhaltener Belehrung über ven Fall und die vermirkte Strafe, 
ſich in Anfehung ver Strafe dem Ausſpruch ber betreffenden Eifenbahnftelle 
freituiffig unterwerfen, Gefdicht biefes, fo hat dieſelbe ein Protofoll auf- 
zunehmen, weldes enthält: 1) bie Art, im welcher die Uebertretung ſtatt ⸗ 
fand; 2) die Strafe, welche den Umſtänden nad für begründet erachtet 
wird; 9) die Erflärung des Angeſchuldigten, daß er vorziehe, der Eniſchei⸗ 
dung des Falles durch die betreffende Eiſenbahnſtelle ſich zu unterwerfen, 
und in dieſem Falle 4) die Bemerkung, daß der Uebertreter bie Strafe wirf« 
lich bezahlt oder für bie Bezahlung hinreichende Sicherheit geleiflet habe. 
Unterwirft fi ber Ungefulbigte diefem Fürzeren Berfahren nicht, fo bat er, 
wenn er ein Musländer ift und ein föͤrmliches Verſahren nicht abwarten 
tan, einftweilen die Strafe, welche die Eiſenbahnſtelle für begründet er» 
achtet, zu hinterlegen ober genügende Sicherheit dafür zu ftellen. Wenn ber 
Angeſchuldigte blos in Beziehung auf bie Unterſuchung fi der Ciſenbahn⸗ 
ſtelle unterwirft und bie für das Erkenntniß zuftänbige Behörde hinſichtlich 
ber Unterfahung nichts zu ergänzen findet, fo bat biefelbe auf die von ver 
Eijenbahnftelle geführte Unterſuchung bin zu erfennen. 

Art. 7. 

Die Urrefiftrafen werben, wenn fie von den Eiſenbahnſtellen (Art. 3) ere 
kannt find, in den Befängniffen bes Orts, in ben übrigen Fällen im bezirke- 
amtlichen Grfängniffe vollzogen. 

Art. 8. 

Gegen Strafverfügungen der Gifenbabnftellen und der Berirfsämter 
(Urt. & und 9) geht der Mekurd an die Eijenbahn-Rommilflon. Die Bes 
flimmungen ver SS. 15—23 des Geſetzes vom 26. Juni 1824 treten au 

‚für dieſe Mefurfe ein, und findet, was bort in Beziehung auf Beſchwerden 
gegen Verfügungen der Gemeinbeobrigfeit beſtimmt if, auf Beſchwerden 
gegen Straforrfügungen der @ifenbabnflellen Anwendung 

Art. 9. 

Die Strafgelber fliehen in die zum Bortheil des Dienfiperfonals ver Bahn 
zu errihtenbe Unterfiügungslaffe. Wird bie Anzeige der Uebertretung von 
Berfonen gemacht, welche nicht im Dienft der Gifenbahn- Berwaltung find, 
fo ift ihnen ein Dritiheil der eingegangenen Strafe zuzumeifen. Bon ber 
genannten Unterflügungsfaffe werben auch bie Arreflkoften unvermögender 
Strafgefangener getragen. 

Art. 10. 

Die eifenbahnpoligeilicen Vorſchriften (Bahnordnung) und die Beftim- 
mungen wegen Beftrafung ber einzelnen Berfehlungen gegen biefelben inner- 
Halb des im Art. 1, Abſat 2 nes Polijeiſtrafgeſees beftimmten Strafmaßıs 
imerben im Wege ber Verordnung feitgeftellt. 


©. Königliche Berorbnung, betreffend die eifenbahnpoligeilihen 
Borſchriften (Bahnortuung.) 
$.1. 

Es darf ohne befonbere bahnpolizeiliche Erlaubnii Niemand bie Bahn, 
diejenigen Theile ber Bahnhöfe, zu denen der Zugang nicht allgemein ger 
ſtattet it, und bie übrigen Zubehörben ver Bahn (Bölgungen, Dämme, 
Gräben, Brüden, Tunnels sc.) betreten, daſelbſt ſich aufhalten, ober reiten, 
ober fahren, oder Vieh treiben. ’ 
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8. 2. 

An denjenigen Stellen, wo Wegübergänge beftehen, die ald foldhe bezeich⸗ 
net find, darf die Bahn von Fufgängern, Neitern und Fuhrwerken nur 
dann überfhritten werben, wenn bie Schlagbäume geöffnet find. Auf biefen 
Bahnübergängen dürfen Pilüge, Eggen und Gerähe biefer Art, fo wie 
Holzſtãmme und dergleichen Gegenſtaͤnde ohne unterlegte Schleifen nicht bin» 
übergeichafft werben. 

%.3. 

Ginen vorgeſchobenen Schlagbaum, eine Schupwehr ober fonflige Ver⸗ 
ſchlußanlage eigenmächtig zu Öffnen ober zu befleigen, ober Eimad barauf 
zu legen, ober gu hängen, if umterfagt, 

. $.4. 

Juhrwerle, Neiter, Laſtthiere dürfen bei verfhloffenen Schlagbäumen 

fi der Bahn nur Bid auf zwanzig Schritte nähern. 
5 


Die Fuhrwerkt dürfen nur im Schritt über Die Bahn geführt werben. 
$. 6. 

Fuhrwerke, die an einem Wegübergang anfommen, flelen fh, nad der 
Dronung ber Ankunft, auf ber rechten Seite der Strafe auf und fahren in 
der Ordnung, welche der Bahnwaͤrter anmweist, über die Bahn. 

$.7. 

Das Vehertreiben von Vichheerden darf erft geſchehen, nachdem vom 
Bahnmärter Erlaubnif ertheilt worben if. Es bat deßhalb der Treiber in 
einer Entfernung von wenlgſtens fünfzig Schritten von dem Schlagbaum 
Halt zu machen und biefe Erlaubnif einzubslen. 

$.8. . 

Es darf, ohne hinreichende Auffiht durch Hüter, in ber Nähe per Eifen» 
bahn Fein Vieh geweidet werben. 

8.9. 

Getreide, Strob, Heu, Dehmd, Flachs, Werg, Holz, Reiſach, Spähne 
und fonflige leicht Breuer fangende Gegenſtände innerhalb 30 Buß, von ber 
Mitte bes Bahndammes an gerechnet, auf offener Straße oder im freien 
Felde aufzubewahren, iſt unterfagt. 

$. 10. 

Leicht entzündliche Grgenflänne, insbeſondere Zünbhätden, Streichfeuer⸗ 
zenge, Schlefpulver, heimlichtr Weiſe over unter unrichtiger Beztichnung 
ale Pafjagierd« ober Frachtgut aufzugeben, ober geladene Gewehre mit fich 
zu führen, ift firaffälig. 

: $. 11. 

Holz, Steine ober fonftige Sachen auf die Bahn zu legen ober zu werfen, 
die Bahn oder ihre Zubehörde, ober bie zum Betrieb dienenden Maſchinen 
und Wagen over Gebäude auf irgend eine Weiſe zu beſchaͤdigen, ober Durch⸗ 
läffe, Wafler-Nbzugsgräben zu verſtopfen, deßgleichen falſchen Allarm zu 
veranftalten, Signale nachzuahmen, Ausweih- Vorrichtungen zu verrüden 
ober anbere Sandlungen ähnlicher Art zu begeben, ift verboten. 

4. 12. 

Die Uebertretung der Beflimmungen der $$. 1—9 wird burd die Eifen- 
bahnſtellen mit Geldbuße von 1 bis zu Gfl., vie Uebertretung der Berfärif- 
ten der FJ. 10 und 11 durch die Bezirks. Boligeiämter mit Gelofirafen von 
525 fl. geahnbet ; es wäre benn, daß hei ber Handlung bie Vorausſetzun · 
gen bed Geſetzes vom 2. Oft. 1845 über die gerichtliche Beftrafung der Ge⸗ 
fährbungen der Eiſenbahnen und ihrer Transporte zutreffen, welchen Falls 
bie Sache an bad Bericht zum weiteren Berfahren abzugeben if. Neben ber 
Strafe iſt ver Befrafte zum Erſatz des verurfachten Schadens verbunden 


Gegeben Stuttgart, ven 2. Oftober 1849. 
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Sequenz und Einnahme der mit Dampfhraft betriebenen deutihen Eifenbahnen. 
Monat Auguſt 1845. 


































I. as . 
| I@8® | Güke 
Nto Namen der Gifenbahnen. | te | 5 = — * jet 
* ⸗ = = | Serinern. 
55 
11Allone⸗Kiel— 14.001 42.247 39,262 — 
2 | Babifhe Staatsbahnen . 30.75] 258,574 | 160,424 | 118,896 
3 | Daperifge Stanisbahnen 21.62) 66,066 | 46,555 = 
4 | Berlin-Anbal . 20.251 37,597 | 91,816 48,753 
5 ” Votsbam 3.30: 45,439 30,327 14,547 
6 „ Gtelin.. 17.80 32,279 50,284 61,182 
7 | Bonn . en. 3.001 920,243 - — 
8 Braunſchweig ſche Bahnen . | 13.00] 07,509 | 33,058 — 
9 Bresolau⸗Schweidnitz⸗ Freſbarg 8,81: 38,311 32,796 95,133 
10 ; Düfieldorf-Eiberfeld 3.52) 40,548 | 19,982 | 111,042 
11 | Alüditant-Eimaborn . 3.00) 10,907 4,436 — 
12 Sambutg⸗Bergederf 2.106) 25,504 8,200 3 — 
13 | Hannöveriche Bahn . 8.16] 24,349 21,369 32,678 
14 | Leipzig Dresden 15.5001 56,876 | Tu,r04 | 92,843 
415 | Magbeburgshalberflaht 7.80 — — — 
16 2 Peliyig 15.75| 72,429 — 1 401,194 
17 | Nieberfihlelfch Märkiige . . | 19.08] 45,996 45,985 | 12,260 
418 | Rorkbahn (Ralfersferbin.:) . | 42.00] 71,133 | 121,208 | 195,751 
19 | Märnberg- Fürth 0.801 45,770 4,986 229 
20 Oberſchleſiſche Bahn . » 1 10.75] %,84D 21,883 — 
21 | Deferreihiiche Staatebahn | 13, 00 — — — 
22 | Rheinische Bahn - | 11.650) 58,608 42,099 ! 261,697 
23 | Sihffh:Banerifige Bahn „| 9.00) 18,757 | 19,068 | 36,077 
24 | Taunıd Bahn . Fe 5.70) 107,598 — — 
25 | Wien⸗Gloggnltz 10.00) 172,600 | 124,587 | 144,634 
311,45|1,453,368 
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EEE | 3 
— ẽ Brfammt: b 
E28 w | Ginnafıe |E Bemerkungen. 
ESE|; E 
E3 in ch, IE 
— = 
15,414 54.527 
62,817 | 223,241 2) Manubeimsfreiburg; Appenweicr⸗Kehl; 
12,823 59,376 Oeos⸗Baben. 
21,649 | 113,465 3) Mũnchen⸗ Augeburg; Oberhauſen⸗Oonau⸗ 
3,227 | 33,5% A wech; Nürmberg- Bamberg. 
18,651 | 78,951 9) Braunschweig : Harzburg; Braunichwelg⸗ 
— 34,40 Oſcheroleben 
15,827 53,883 11) Frequenz und Ulunahme diefer Bahn find 
12,248 45,044 vom 20. Yuli, dem Gröffnungatage, bis Ende 
14,672 95,706 Anzuf. 
409 4,8335 19) Hannorer⸗ Braunſchwe ig 
75 8,675 15) Im Monat Juli ind auf piefer Bahn ber 
6,464 27,833 förbert worden 25,290 Verſenen unb 50,301 Zir, 
30,321 | 110,085 Büter, die Cianahmt war 28,757 1. Frequenz 
— — urid Binnahme für Auguſt And nech nicht befanni. 
115,612 17) Berlins Fraulfurt; Breelau⸗ Liegnitz. 
3,404 54,399 18) Wir: Ollmüs; BrerausLeipnid; Lun⸗ 
87,093 | 209,201 denburg⸗ Vrunu; Florloborf⸗Stockerau. 
14 4,950 20) Breslau, Oppeln. 
8,057 27,940 21) Murzgguſchlag⸗ Grͤtz. Freauenz mb Glte 
— — naſnut ſind nicht befanui. 
236,729 | 128,828 22) Aoln⸗·Herbeethal. 
R,848 27,917 23) KeipgigErimmioichan. 
— 71,384 | 12524 24) Fraulſfuri⸗KaftelWiesbaden. 
3088 | 159,121 | 150121 25) Im dem Ausweiſe für Jull (Ciſenb Zeit. 
0630 Pre" Ar. 37) lied ſtatt 514,907... 124,517 Ir. @üter. 


Anmerkung. Gämmtlihe Gelobeträge find auf Gulden rheiniſch reduzirt, die Jentnerzahl Dagegen, ungeadptet ver Heinen Verſchiedenheit unter 
ben Gewichten der verſchiedenen Länder, unverändert gelaffen. Unter den Einnahmen vom Gütertransport And die Einnahmen für Ueberfradht beim Bes 
päd ber Reiſenden, unter den Gefammteinnahmen biefe ſowohl, als die Einnahmen von Equipagen- und Vieh-Transport begriffen. 

Mit Ausſchluß der Öfterr. Staatöbahn und der Magbeburg-Halberflänter Eifenbahn waren im Monat Auguſt 1845 in Deutſchland 290.65 geogr. 
Meilen Eifenbahnen mit Dampffraft im Betrieb. Sie wurden ohne Rückſicht auf die zurückgelegte Weglänge von 1,453,389 Perfonen benügt. Ihre 
Grfammteinnahme war 1,683,398 fl., und auf bie geogr. Meile durchſchnittlich 5702 fl. ch. 


Vermiſchte Madricten. 


Dentichland. 


Defterreichifche Eifenbahnen. — Die Allgemeine Zeitung ent ⸗ 
Hält unter den Börfennahrichten folgende Korreſpondenz aus Wien vom 
9. Oftober. Der Kurs der Alzien inpufirieller Unternehmungen ift befannt- 
lich im der neueren Zeit von dem inneren Werib derſelben ziemlich verſchie⸗ 
den, dba ihr eigentlicher Werth fih nad ihrer jebesmaligen Dividende ober 
nad dem Nettoerträgnig bemißt, welches die gegebene Unternehmung jähr« 
Ti wirklich abwirft — während der Kurs fich nad jmen jährlichen Erträg- 
niffen regulirt, welche man bei derfelben Unternehmung in einer mehr ober 
weniger entfernten Zukunft zu erzielen hofft, ober zu erzielen voraudfept. 
Die Kombinazionen, welde biebri thätig find, und die Wechfelfälle, melde 
habe in Anſchlag gebracht werben, haben einen um fo fruchtbareren Boden, 
als ihr Gebiet nicht auf dem breiten Weg der Erfahrung, ſondern in den 
Iuftigen Regionen einer blühenben Einbildungdfraft fi befindet. Der Kal⸗ 
tulator aljo, der anſtatt mit Ziffern mit Vermuthungen redinet, Tann 
nicht durch entgegengeiehte pofitive Zahlen widerlegt werben. Das nennt 
man Sprlulazion, mande andere nennen #9 Spiel, und es ift ganz gleich⸗ 


gültig, wie es genannt zu werben berbient, jo lange die Reſultate diefer 
Anfhanungeweife fich auf das individuelle Wohl und Wehe der unmittelbar 
dabei Betheiligten beichränfen. Sobald Jedoch burh eben dieſe Reſultate 
Dperazionen ind Leben gerufen werben, welche zahlreiche Eriſtenzen ebenſo 
leicht emporfchnellen als hinabſtürzen, und baburd einen unermeßlichen, 
beinahe über alle Kategorien der bürgerlichen Geſellſchaft ſich verbreitenden 
moraliſchen Einfluß ausüben, oder wenn durch biefe Flultuazlonen ber Ale 
zienkurfe ver Gefpmarkt vergeftalt affigirt wirb, daß ber regelmäßig zwiſchen 
4 und 6 Pros. ſchwebende Zinsfuß auf 30, 40, 50 fa zuweilen auf meh⸗ 
tere Hundert Brogent im Jahr fteigt, fo daß die weientlichen Intereffen bed 
Handels und bed Gewerbfleißes in ihrem innerſten Nerv erſchüttert werben, 
dann wird biefe fogenannte Spefulagion in ber That zur beflagenswerthe- 
fien Erfheinung! Und je meniger die Wunden, welche fle ſich von Zeit zu 
Zeit ſelbſt ſchlaͤgt, berechtigt fenn mögen, bie Öffentlie Theilnahme in Ans 
ſpruch zu nehmen, deſts bebentungdvoller ſpricht bie Thatſache, daß auch 
jene Richtung der öffentligen Tätigkeit, melde in ihrer Ausartung bem 
bößeren Staatägmede nit zufagt, ihm gar wiberfireht, auf jenem höheren 
Stanbpunkte gewürbigt und zwedimäßig behandelt wirb. 

Badiſche Cifenbahnen, — Hribelberg, 11. Olt. Die babifhe 
Eifenbahn gibt ein Bild des Verkehrs, mie wohl wenige Eifenbahnen 
Deutſchlands in gleichem Berhältniffe aufzuweiſen haben. Dem Bernehmen 


nach ift die im Budget für 1845 veranfchlagte Ablieferung vom Ertrage 
der Bifenbahnen in ben Staatsſchatz mit dem Menat Auguft ſchon gedeckt 
worden; der Grtrag vom leiten Drittel des Jahres, wo namentlich im 
September die Frequenz auf ter Bahn jehr bedeutend geweſen, wird daher 
‘einen reinen Ueberichuß abmwerfen. Die von beiten Enven des Landes fom« 
menden zwei Güterzüge, melde fid in Raſtatt kreuzen und oft 120 beladene 
Wagen enthalten, werben vermalen größtenibeil® nur noch von Schlepp- 
Maihinen aus der Keßler'ſchen Fabrik zu Karlerube fortgeſchafft, und zwar 
je 60 beladene Wagen von einer Mafchine, Br. 3. 


Kurbeffiihe Gifenbahnen. — A Kaſſel, 12. Oft! Die Ar⸗ 
beiten an ver Friedrich⸗Wilhelis⸗NRordbahn ſchreiten in ver Art vor, daß 
bei Gurbagen bie Arbeiter an ben Einchnitten vor dem dort herzuſtellenden 
44,000 Fuß fangen Tunnel vermehrt fine, und daß auch zivei zu demſelben 
gehörige Schachte ihrer Vollendung ſich näbern, fo daß ber Tunnel in Kurzem 
son ſechs Angriffspunften aus wird betrieben werden können. Auch zu dem 
noch bedeutenderen Tunnel bei Hönebach (ein Dorf nabe an ber Thüringie 
ſchen Grenze) find die Arbeiten begonnen. Außerdem wird die Bahn, mit 
Ausnahme des im Kreiſt Kaffel liegenden Ihelles jegt ſpeziell abgeſteckt. 
Mit den Grundbeſitzern ik man zum Theil dahlt einig geworden, daf die ⸗ 
felben die von ber Eifenbahn in Anſpruch genommenen Ländereien gegen 
5 Proz. Binfen von den ihnen Finftig nad ver weitläufigen Erpropriagion 
aufommenden Beträge ſofort abtreten, d. b. fle erhalten biefe Zinſen ven 
dem Tage ber Abtretung an gerechnet mit ber Erpropriazionsſumme, fobalv 
dieſe letztere ermittelt ift. — Vor einigen Tagen war große Aufregung uns 
ter den biefigen Gewerbtreibeuden über die Nachricht, daß belgiſche Unter ⸗ 
nehmer bier fesen, denen man alle Arbeiten verbingen und in Ausführung 
geben wolle. Die Wahrheit ifl, dag Herr Splingard, Ober- Ingenieur ber 
Bahn, einigen belgiichen Freunden, die in Belgien Ciſenbahn-Arbtiten uns 
ternommen haben follen, die Arbeiten in Gurhagen gezeigt hat. Ein ander 
rer belgiſcher Unternehmer ift in Gurhagen mit 1860 RMihlr. ald Stagions- 
Ingenieur angeflellt; er ſpricht nicht deutſch und umter ihm beforgt bie ſpe⸗ 
zielle Keitung der Arbeiten ein heſſiſcher Ingenieur-Affiftent, der 300 Rihlr. 
Gehalt hat. Die nähfe, bei Mefungen liegende Sefzion beforgt old Sefe 
ziond- Ingenieur Herr Reuße, der 700 Rıbfr. Behalt bezieht und unter ihm 
ein Belgier als Ingenieur Affittent mit 400 Rihlr. Gehalt. Gin anderer 
belgifcher Stazions-Ingenieur beforgt den Tunnel in Hönebach und erhält 
41400 Rihlr. Die Direkzion jheint den Grundſat zu haben, überall an ber 
deutenden Punkten wo möglich einen Belgier und einen Heſſen zufammenzu« 
ſtellen; die Sekzions-Ingenleure bebürfen, da fie zu den höheren Offisiane 
ten gerechnet werden, ber Beflätigung Eurfürflicher Regierung, nicht fo vie 
Staziond- Ingenieure und Ingenieur Mfiftenten. — Ueber bie Eiſenbahn ⸗ 
Linie im Kreife Raffel ift nur fo viel befannt, daß die Ungmwerfmägigkeit der 
von ber Staatärifenbahn-Kommiffien früher auf das rechte Fuldaufer profel- 
tirten Richtung, wobei man drei Fuldabrücken und einen Tunnel nöthig hätte 
amd das Inundazionsgebiet ber Fulda auf fange Strecken durchziehen müßte, 
jetzt allgemein eingefeben wird; bei dem Projekt des OberzIngenicur Splin⸗ 
gard braucht man nur eine Fuldabrücke und einen bedeuteuden Cinſchnitt in 
einen aus Sandfleinen beſtehenden Hügel, die Linie macht aber einen beden⸗ 
tenden Umweg. Bei ver von dem Oberbaumeiſter Engelbarp vorgeſchlagt- 
nen Richtung bebarf es ebenwohl nur einer Brüde und deſſelben Einſchnitto, 
und jener Umweg wird gänzlich vermieven, wogegen ein kleiner, fehr leicht 
und wohlftil zu machtuder Tunnel dur einen Kalkſteinhügel dadurch nöthig 
wird. Man umterfucht jeht eine dritte Richtung, welche zwifchen ver Engele 
hard'jchen und Splingard'ſchen liegt, in der Urt, daß fie in einiger Entfer⸗ 
nung von ber Stadt mit der erfleren zuſammenfällt, wobei aber in der Nähe 
des neuen Stadttheiles eine Bedeutende Steigung zu überwinden wäre. Es 
möchte ſich doch nach allen Unterſuchungen berausitellen, daß ver Gngelharb’» 
fihe Vorſchlag bie Fürzeften und mohlfeilften Konſtrukzionen gebe. — Man 
erwartet in biefen Tagen bie Ernennung der Direfzion für die Staard: Eiſen · 
bahn (Main Wefer Bahn.) Die Projekte zu dom Hanauer Bahnhof jehen 
einer baldigen Genehmigung entgegen. 


Saͤch ſiſche Cifenbabnen, — Am 24, Sept. fand die zweite Bene» 
zalverfammlung Der Loͤbau⸗Zittautt Ciſenbahn⸗Geſellſchaft ſtatt. Nachdem 
ber Vorilgende einen eiuleitenden Vortrag gehalten hatte, ward der Ges 
iäfreberidt vom 31. Iuli 1845, welcher ſich über Die Periode vom 18, 
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Sept. 1844 (Tag ber erften Generalserfammmlung) bis zum 30. Juni 1845 
erſtreckt, ohne daß befien Vorlefung gewünſcht worden märe und ohne wei« 
tere Diskuſſion, jedoch vorbebättlih der Eniſchließung über den Fortbetrich 
bes Braunkoehlenwerks am Kummersberge bei Zittau einflimmig genehmigt, 
Megierungde Meferendär Milde, als Stellvertreter nes k. Kommiſſärs, er 
flärte, anlangend ben Fünftigen Babnbetrieb, daß das Minifterium des 
Innern für jegt nicht Geabflchtige, von dem, $. 10 ber Kongejlionsbeinguns 
gen der bohen Staatsregierung vorbebaltenen Rechte, ein Abkommen zei 
ſchen der Höbau-Zittauer und Säͤchſiſch⸗Schleſiſchen Ciſenbahn -Geſellſchaſt 
wegen Uebernahme des Betriebes auf der Löbau⸗-Zittauer Eiſenbahn Geis 
tens wer letzteren Geſellſchaft durch ihre Dazwiſchenkunft zu vermitteln, Ges 
brauch zu machen, demnach dem Vorhaben des Direftoriumd, ben Betrieb 
für eigene Rechnung ver LöbansZittauer Eiſenbahn-Geſellſchaſt zu uberneh⸗ 
men, zur Zeit ein WBedenken nicht entgegenſtehe. Demnähft Hattete der 
Vorfigende einen Bericht über bie in den Dionaten Juli, Augufl und Sep» 
tember dieſes Jahres geſchehenen Fortſchritte ab. Aus demſelben gebt her- 
vor, daß bie Erpropriagion anf der Linie Zittau-Vertelsdorf nach Beſiegung 
mannigfacher Schwierigkeiten vollendet ſey, big Ende Auguſt 5075 Ellen 
Planie hergeſtellt, und zu dieſem Zeitpunfte 1472 Mann und 20 Pferde 
beim Baue beigäftigt geweſen, daß 772 Tons Schienen im Transport ber 
griffen feyen, ber Bau ber Reflauragion amt Zittauer Bahnhofe in ver Haupt» 
ſache beenbigt worden, per Angriff des Viadulis im Schülerthale bei Pethau, 
zweier Mandaubrücken bei Scheibe, einer interimiftifben Werflätte, inglei« 
ben mehrerer Wrgebrüden ıc. bevorfiche, daß Die Löbauer Bahnhofdange ⸗ 
legenheit ihrer endlichen Löſung entgegengebe, das für 18,150 Thaler er» 
mworbene Kobfenmwert mehr ala 5 Proz. Meingewinn ergeben habe, daß in 
Summa 50 Beamte angeftellt jegen, welche jährlich 12,550 Ahlt. begögen, 
fämmtliche Jahrgehalte und Remunerazionen aber 15,950 Ihlr. betrügen, 
dag ein Bevollmaͤchtigter, ein Mafchinenmeifter und ein Actor angenommen 
worden, endlich daß bei ber zweiten Einzahlung nır 30 Stück Afzien zus 
rückgeblieben fegen, bie britte Ginzablung aber erwünſchten Fortgang habe. 
Nah Beendigung dieſes Vortrags wurde die Frage wegen Bortbetrieb 
bed Kohlenwertes und Anlage eines tieferen Stollens aufgenommen, und 
nah erfolgter Darftellung der Sachlage einftimmig mit Ia beantwortet, 
worauf ebenfo einftimmig tem Direktorium die Summe von 7303"), Thlr. 
zum Fortberriebe und zur Ermelterung bed Werks bewilligt ward, Die Wahl 
dreier Uusfchußmitglieder beſchloß bie zweiftündige Verhandlung, bie ven 
erfreulichen Beweis von bem Vertrauen lieferte, welches das Direktorium 
geniet. Dampfer. 

Das Direftorium ver Ehemnig-Difaer Eiſenbahn⸗Geſellſchaft hat in die ⸗ 
fen Tagen nachſtehende Mittbeilumg über den feirberigen Fortſchritt des 
Bahnbaued an ven Geſellſchafts-⸗Ausſchuß gelangen laſſen. Die Vorarbei⸗ 
ten find fo weit betndigt, Daß die Linie auf allen Punkten feftfieht; vie De— 
taifpfäne von Stauchig bis zur Iſchopau, ſowie von Dttendorf bis Mirt- 
weida Tiegen zur Genehmigung der Staatsregierung vor. Die zum Bau der 
Bahn erforberlihen Orundflüde auf ver Strecle von Ghennig nad Dtten« 
borf und von Riefa nah Stauchitz find von ver Geſellſchaft erworben. Der 
Unterbau wurde durch vie Erbarbeiten am 28. April auf vem Babnhofe 
Riefa, am 3, Juni zwiſchen Rieſa und Sıauchig, am 9. Juni zwiſchen 
Ghemnig und Ditentorf begonnen, und iſt, ſoweit thunlich, auf allen Vunk⸗ 
ten dieſer Strecken in Angriff. Gin bedeutender Cinſchnitt bei Hiefa und bie 
größeren Cinſchnitte und Dammfhüttungen zwiſchen Stauchitz und Seer⸗ 
haufen, ſowie zwiſchen Furth und Gloͤſa ſind an Unternehmer verdungen, 
bie kleineren Erbarbeiten unmittelbar in Alkord gegeben. Saͤmmtliche 
Kunftbauten auf den erwähnten Sıreden find an mehrere Meilter veralfors 
Dirt, und mit wenigen Ausnahmen begonnen. Für die Maurerarbeiten gmir 
ſchen Chemnitz und Ottenporf werden die in dem Felſeneinſchnitte bei Furth 
aufgefundenen Baufleine mir Vortheil verwendet. Die Ablieferung ver nö- 
thigen Hölzer und Steine für ben Oſirauer Viadull und vie Muldenbrücke 
it durch Kontralt gefihert. Der Bau joll nah erfolgter Genehmigung ver 
Staatöregierung bei günfliger Witterung noch in biefena Jahre beginnen. 
Dis Ende Auguſt waren 1,691,514 Aubifellen Boden bewegt und 10,317 
Ellen laufende Planie, mit Einſchluß des Chemnitzer Bahnhofs, jowie 21 
Dechſchleußen und 8 Wolbſchleußen von 2—6 Ellen lichter Weite vollendet. 
Beſchaͤftigt waren beim Bau unter der Leitung von 2 Sefzions- Ingenieuren 
nebſt 2 Aſſiſtenten: 4 Daufpreiber, 9 Auffeher, 9 Wächter und 2606 Ars 





beiter, forwie 60 Pferde. — Bon ben für den Oberbau zum Preiie von 6 Pf, 
St. 10 Sh. vorläufig fontrahirten 3000 Tonnen Schienen find circa 800 
Tonnen in Rieſa bereitö ausgeſchifft, und die übrigen noch in biefem Herbft 
zu erwarten. Als Schienenunterlagt find eichene Stoß- und Fieferne Stütz ⸗ 
ſchwellen, fowie zur Befeftigung derielben gußtiſerne Stühlen gemäßlt 
worden. Bon ben Schwellen find 9000 Stück Stüge und 5000 Stüd Stof- 
ſchwellen in Bolge öffentlicher Ausihreibung für dieſes Jahr abgeichloffen, 
und für bie Lieferung der nötigen 6000 Str. Stühlen wurde eine Kon⸗ 
furrenz aus geſchtieben. Bon den Vetriebömiiteln find ſechs Stück Lofomo- 
tiven nad Robert Stephenſon's neuem Batent mit vier verfuppelten Rädern 
und Hußenzylindern bei R. Stephenfon und Komp. in Neweaftle in Beſtel⸗ 
lung gegeben und bis Ende des nächſten Jahres zu liefern, Vier Tender 
mit Zylinderzifternen wird Richard Hartmann in Ebemnip zur Lieferung 
übernehmen. Für den erflen Betrieb find prei Berfonenwagen, fombinirt 
aus erfter und zweiter Klaffe, vier Wagen dritter Klaſſe — zufammen für 
360 Perfonen — ſowie 30 Güterwagen bei der WagenbausAnflalt der 
LeipzigeDredbener Ciſenbahn⸗Geſellſchaft in Auftrag gegeben. 


Preußiſche Eifenbabnen. — Unter dem 2. Oft. wurde folgendes 
Refkeipt des Finanzminiſters an das Komits ber Ruhrort⸗UCrefeld⸗Kreid⸗ 
Gladbachtt Ciſenbahn zu Crefeld erlaſſen: Das von dem Romitä eingelei- 
tete Unternehmen einer Eiſenbahn von Ruhrort über Crefeld nah dem Kreiſe 
Gladbach bat zunächſt vor der Beſchlußnahme über die Genehmigung vei« 
felben in Berbinbung mit ven übrigen Cifenbabn Projekten, welche für ben 
weſtrheiniſchen Theil des Regierungobezirks Düffelvorf und hie angrenzen= 
den Landestheile aufgeftelt worben find, einer umfaflenden Erwägung uns 
tertworjen werben můſſen. Ju Folge befien haben des Könige Majeſtät num ⸗ 
mehr zur Anlage einer Ciſenbahn ven dem linken Aheinufer bei Ruhrori 
über Merbingen und Crefeld nach Gladbach, und zwar in ber Art, baf 
diefe Bahn fi der gleichzeitig Allerhöchſten Orts genehmigten Eiſenbahn 
von Aachen über Rheydt und Gladbach nad Düffeleorf nad den von mir 
zu treffenden näheren Beflimmungen unmittelbar anſchließen ſoll, Allerhöchſt 
Ihre Genehmigung zu ertheilen gerubet, wovon ich das Komits hiedurch in 
Kenntniß fege, indem ich demfelben zugleich in Nachſtehendem Lie beſonde⸗ 
ren Bedingungen und Beflimmmungen mittbeile, melde, aufer ben Vorſchrif⸗ 
ten des Geſetzes vom I. Nov. 1838, für Das Aubrort-Grefelp Kreis Glad⸗ 
bacher Eiſenbahn · Unternehmen feilgefegt morben find: 

1) Dem Staate bleibe Die Genehmigung des Bahngeld⸗Tariſo und bed 
Fracht⸗Tarift ſewohl für den Waaren- ald für den Verfonen-Trandport, 
fo wie jede Abänderung dieſer Tarife, beßgleihen bie Genehmigung und 
nötbigenfalld aud) die Abänverung des Fahrplanes vorbehalten; auch kom⸗ 
men die allgemein feftgeiegten Beringungen in Betreff ver Benfigung der 
Eiſenbahnen für militäriſche JIwecke in Unmenbung. 

2) Die Geſellſchaft iſt verpflichtet, den Anordnungen, welche wegen po⸗ 
lizeilicher Beaufſichtigung der bei dem Ciſenbahnbau beſchaͤftigten Arbeiter 
getroffen werben, pünktlich nachzukommen, und bie aus dieſen Anordnum · 
gen hervorgehenden Ausgaben, insbeſondere auch die durch Beſtellung des 
polizeilichen Aufſichts⸗Perſonals entſteheuden Koften zu tragen. 

Mit Rückſicht darauf, daß die Strede von Gladbach nah Rheydt, melde 
nach dem obigen einen Theil ver Nahen Düffeleorier Bahn Bilden wird, in 
das von dem Romitö aufgeftellte Projekt mit inbegriffen worden, ift übri« 
gend für ven Fall, daß nach näherer Erörterung ber in Betracht fommen« 
den Berhäftniffe und Intereffen aus erheblichen Nüdfichten ver gemeinfame 
Dan und Betrieb diefer Strecke von Seiten ber Ruhrort ⸗Gladbachtr und 
der Aachen · Düffelvorfer Ciſenbahn⸗Geſellſchaft ſich ala angemeffen ergeben 
mödte, bei Genehmigung bed Aachen Düffelvorfer Eiſenbahn -Unterneh⸗ 
mens die nähere Anordnung disferbalb vorbehalten worden. Es wird aber 
eventuell wegen dieſes Punktes feiner Zeit das nähere Benchmen mit der 
ledigedachten Ciſenbahn · Geſellſchaft einzuleiten ſeyn. Hinſichtlich ver einge 
reichten Vorarbeiten und des Statutb behalte ich mir bie weitere Eröffnung 
vor. — Der Finanzminifter. In deſſen Abweſenheit: Beuth. 

Aus den Bericht des Bermaltungsratbd an die Atzlonäre vom 21. Ian, 
d. 3. fügen wir Nachſtehendts über biefes neue Unternehmen Hinzu: Die 
Bahn beginne zu Ruhrort over vielmehr auf der Tinfen Mheinjeite zu Home 
berg, gegenüber von Ruhrort, gebt von ta Über Crefeld, Vierßen und 
Gladbach bie Rheydt. Ihre Länge iſt 11,870 Ruthen oder 5.995 Meilm, 


as — 


Das Terrain ift ein jo günſtiges, wie man es immer erwarten kann, ımb 
mit Nusnahme einer Strede bei Grefelo, wo eine Steigung von 1: 350 ans 
genommen it, Fann die Bohn bis Gladbach faſt als horizontal angefehen 
werben. Bei Gladbach iſt eine Steigung von 1: 300. Bei Erefelb und 
Bierßen And Kursen von 180 Ruthen angenommen, die aber leicht im folge 
mit größeren Radien umgewandelt werben Können. Die Bahn foll mit ri« 
nem Unterbau für eine Doppelbahn mer ein einfaches Geleiſe erhalten. Auf⸗ 
fer den Anlagen zum Rheinübergang bei Ruhrort (ver durch eine Dampfe 
führe ſtattfinden fol) kemmen Keine bedeutende Bauwerke vor. Für ben 
Oberbau And breitbaflge Schienen von 23 Ü per Fuß angenommen, bie 
auf Querſchwellen gelegt werben; dieſe werben in Ried fo gebettet, bafı 
1 Fuß Ries unter die Hölger kommt. In Erefeld ſoll vie Zentralflazion, in 
Homberg, Gladbach und Rheydt Heinere Bahnhöfe angelegt werben. Die 
tofomotiven jollen nah dem Morris’fhen Softem 8 Raͤder (4 gekuppelt), 
15° Zylinder, 24” Hub und 12° lange Keſſel, die Perfonenwagen 6 Mi+ 
der und Bogenferern erhalten. Nah den ſpezlellen, vom Ober-Ingenieur 
Märtend renibirten Anſchlãgen wird bie Bahn mit allem Zugebör 1,400,000 
Thaler, alfo die Meile nur 175,000 Thaler loſten. — 

Durch bie jũngſt erfolgte Konzefflonirungder Nahen: Maftrichter Eiſen⸗ 
bahn ift vieles wichtige Unternehmen In feiner Entwiclung weſentlich vor⸗ 
gerüdt, und e& fleht daher zu hoffen, vaf man ſich von Seiten ber Direk⸗ 
sion, fobald es die Umftänbe erlauben, den Bau zu beginnen wird angeles 
gen jegn laſſen. Wohl felten Gaben ſich die Ronfanfturen für ein berartis 
ges Unternehmen günftiger gefaltet, als dieß In ber letzten Zelt hierbei ver 
Ball geweſen if. Wenn nämlich fhon die urſprüngliche, nur auf ben Lokal⸗ 
verkehr zwiſchen Aachen und Maſtricht Berechnete Frequenz der Bahn eine 
reichlicht Verziniung des Anlagefapttals erwarten Tieh, fo iſt dieſt Hoffnung 
dur die von Seiten der niederländiſchen Reglerung ber Geſellſchaft gratis 
überlaffene Nugniefung ber Koblenwerte zu Kerkrade um ein Bedeutendes 
echöht worden. Durch die inzwiſchen von Mibbelburg nad Roermonbe und 
nad Maſtricht, zum Anflug an die dortige Aachen -Maſtrichter projekiirte 
Gifenbaßn, bie zu ihrer baldigen Konzeffionirung bie gegrünpeiften Hoffnun · 
gen bat, wird die Maſtricht-Aachener Rifenbahn das wichtigſte Verbin“ 
dungsglied einer Ciſenſtraße vom Rhein nad) ber Nordſee, und wirb, wenn 
bie Röln- Mindener Bahn vollendet it, nicht nur die Elbe und bad Herz 
von Deutfihland , ſondern au Berlin und nie Oſtſeeprovinzen mit Holland 
in direfte Kommunifazion fegen. O. A. 3. 

Am 1. Dt. fand bie erſte ordenillche Fahrt der verlängerten Bahnftrecke 
von Breslan über Liegnitz nach Bunzlau ſtatt. Des Morgens um 9 Uhr 
27 Minuten fangte bie mit Krängen reldhverzierte Lofomerise, eine lange 
Wagenreihe mit fih führend, von Breslau im Bahnhof von Lirgnig am, 
und I Minuten ſpaͤter erfchien auch der aus Bunzlau lommende Zug, beffen 
Lokomotiven mit Bahnen geziert waren. Nachdem beide ſich begrüßt hatten 
und begrüßt waren von ben vielen Anweſenden, nahmen bie Reiſenden ihre 
Pläge ein, und bald waren beide Rofomotiven, bie erfte nad) Bunzlau und 
die zweite nach Bredlau, den Blicken ver anweſenden Zuſchauer entſchwuu⸗ 
den. Unannebmlihfeiten kamen nit vor, und ging Alles ruhig von flat« 
tem, weil feit dem 1. d. die geſetzmäßige Ordnung auch für vie neue Bahn 
ſtrecke eingetreten ift, Pr. U. 

Sanunoverifche Gifenbabnen. — Die Eiſenbahn von Lehrte nah 
Gele ift am 8, Oft. eröfiner worden. Der König und furzge Zeit darauf 
auch der Herzog von Brauſchweig trafen dazu in Gele ein. Der Rönig 
und der Herzog beſtlegen benfelben Wagen und fuhren umter bem Jubel des 
Bolkes nad dem f. Schloffe in Erle. Abends war die Stadt glänzend br= 
leuchtet. Dem öffentlichen Verkehr follte die Bahn am 15. Oft. übergeben 
werben. — Der König bat die Beſtimmung audgeſprochen, bie Eiſenbahn, 
welche von Bünde ab über Diele, Osnabrüd und fo nah Holland führen 
werbe, folle auf Staatäfoften übernommen und gebaut werben. 


Belgien. 

Belgiſche Mlätter berichten: „Ein großer Wagen mit 34 Sigen, für ben 
Dienft auf ber belgiſchen Bahn dur zwei belgiſche Ingenieure gebaut, wird 
gegentwärtig zu den Fahrten zwiſchen Brüffel und Antwerpen benügt. Der 
Wagen ift wie folgt abgeiheilt: zwei oben gededie, an den Selten offene 


Meibeilungen, jene mit 20 Dlägen, beſinben fl an beiden Enven, baran 
ftoßen zwei wie bie Chars-A-bancs eingerichteten Abtbeilungen , jede mit 14 
Plägen und 2 Abthetlungen erfter Aaffe (Diligences) zu je 8 Eigen neh⸗ 
men die Mitte ded Wagens ein. Der Magen wird von zwei beweglichen 
Untergeftellen getragen, jenes mit 4 Räpern, und kaun ſich deßhalb mit großer 
Leichtigkeit durch Kurven beivegen.* — So ift denn auch in Belgien der 
Anfang gemacht zur Abſchaffung der Fleinen, kutzen und unbequemen vier 
rärerigen Wagen. Das Zweckmaͤßige bricht ſich mit der Zeit überall Bahn. 


Unfälle auf Eifenbabnen. 


Deufſchland. — In der Nacht vom 24. September, während eines 
febr ſtarken Nebels, überfuhr der Wiens Prager Train zwiſchen Neudorf 
und Göoöding, auf per Kaljer-Ferdinands-Norbbahn, einen auf ven Bahn ⸗ 
bamm zufällig gelangen Ochſen. Der Train wurde augenblicklich zum Stil« 
fand gebracht und bie Lokomotive nebſt Tender und der Poftteagen blieben 
auf dem Geleife. Die nachfolgenden zwei Branfard-Wagen und ein Wagen 
zweiter Klaſſe fprangen jedoch aus demfelben und wurben bedeutend beſchä⸗ 
digt. Glüdlicher Weife traf vie in Iepterem Wagen befindliben Paffagiere 
nicht ber geringfte Unfall; ein Pader jedoch, ver fi im Branfard- Wagen 
aufhielt, wurde leider ein Opfer dieſes Erelgnifies. Nachdem die beſchaͤdig⸗ 
ten Wagen aus dem Geleiſe gebracht waren, feßte ver Train nad einem 
dreiftünbigen Aufenthalt feine Meife fort. 

Großbritannien. — Am 4. Of, ereignete fih auf ber Great Norib 
of England Gifenbahn folgender traurige Unfall. Der Poftzug nah Lon⸗ 
don verlieh die Stazion von Gateshead auf ber Newcafle-Darlington Bahn 
um 3, Uhr Nachmittags und erreichte Darlington um 6 Uhr 27 Dlinuten, 
wo mehrere Berfonen einfliegen, unter denen ein Herr und Madam White 
beat aus Mancheſter, welche das Coupe bes erflen der drei Wagen erfler 
Klaſſe, der Maſchine zunächft, einnahmen. Ungefähr 1%, Meilen nörd⸗ 
lich von ber Stayion Cowton, ber zweiten von Darlington aus, bemerkte 
ber Konbukteur, daß die Verbindungsſtange zwifchen dem Gepädtwagen und 
den Perſonenwagen gebrochen und ein Theil des Zuges zurüdgelaffen wor» 
den war. Man fuhr jogleih mit ber Maſchine bis zur Stazion von Gom« 
ton, um ben vom Süden erwarteten Zug bort zurüdzuhalten, und ald der 
Kondukteur zurückkehrte, fand ex auf der Bahn die zwei Wagen 2er Klafle 
wenig beſchãdigt, 30 Dards welter land ein Wagen«lintergeflelle auf ver 
Bahn, die Raͤder und Achſen davon getrennt, 20 Darbö weiter ein anderes 
Geftelle, und 40 Darbs von da lagen die 3 Wagen erfter Klaſſe in einem 
Saufen übereinander auf eine Weije, die es wunderbar erſcheinen laſſen, 
daß ben Meifenten micht mehr Schaden zugefügt wurde, ald wirfli ber 
Ball war. Der Poftwagen fand aufrecht, jedoch bie Mäper waren davon 
getrennt und tief in bie Etde vergraben. Die Schienen waren flarf gebogen 
und ber Boden aufgefurgt. Man hatte große Mühe, die Meifenden aus 
den Wagen hervorzugiehen, viele bavon waren mehr ober weniger ſtark ver 
legt worden, am meiflen die Frau Whitehead, welcher das Hüftbein gebror 
den wurde. Man brachte fle in bad Haus einer benachbarten Farm, c8 
wurde jeboch an ihrer Rettung gezweifelt. — Die im verſchiedenen Richtun⸗ 
gen eingetroffenen Züge mußten fo Tange warten, bis bie Bahn wieder ber 
freit und in fahrbarem Stande war. 

Auf der Sheffield-Manchefter Eiſenbahn gerietben in der Nacht vom 6, Of- 
tober, Eurze Zeit nachdem der Zug Dunford Bridge verlaflen hatte, Ma» 
fine und Tenber aus dem Geleife, und beide, ſowie die Wagen, wurden 
Hark befchänigt, während der Kondukteur beinahe zerdrückt worden wäre. 
Der Unfall entfland durch eine Kuh, welche ein Treiber auf dem Geleiſe 
laufen ließ; dieſelbe wurde von der Maſchint beinahe gang zerſchnitten. 
Den Paſſagieren ift glücklicher Weife nichts wiberfaßren, 


Perfonal:Rachrichten. 


Deutſchland. — Stuttgart. Se. Fönigl. Maj. haben vermöge 
hochfter Entjhliefung vom 30. Sept. ven jritherigen proviſoriſchen Vor ⸗ 





. Rebalzion: &, Etel un 2, Klein. 


ſtand der Gifenbahn-Rommiffion, Ober-Finanzratt v. Knapp, zum Direl⸗ 
tor berfelben gnaͤdigſt ernannt. 


Am 4. Oft. farb in Weimar der großberzogliche Ober-Baubireftor EI, 
W. Condray, 70 Jahre alt; feiner amtlichen Stellung na war er Vor⸗ 
figer ver Ober-Baubebörbe, ſtimmführendes Mitglied der Landesdirefion 
für pad Bauweſen, ſowie Vorfteher und Lehrer der Weimarifchen Bewere 
lenſchule. 

Schweiz — Der Inſpektor bei den öſterreichiſchen Staatsbahnen, 8, 
Negrelli, jol nun von der öſterreichiſchen Regierung die fprzielle Grlaub» 
niß zur Mebernahme ber Bauleitung ber ſchweizeriſchen Norbbabn erhalten 
haben und demnãchſt in Zürich eintreffen. 


Frankreich. — Dur miniflerielle Orkonnang vom 14. Sept. iſt an 
die Stelle des zum königl. Kommiflär ernannten Baron von Gonde, Albert 
Eourpon zur abminiftrativen Rommiffion ver Gifenbahnen berufen worden. 


Hr. Petiet, Ingenieur der Eifenbahn von Verjailles (linked Ufer) ift 
zum Chef des Betriebömaterials ber Nordbahn ernannt worden. 


Bekanntmachungen 
für Akzionäre, Fubrikanten, Unternehmer, Beifende ıc. 


GeneralsBerfammlungen. 22, DH, in Magbeburg ÜeneralsBerfamms 
Tung der Afjionäre ber Magbeburg- Wittenberger Elſenbahn. 

Ginzablangen. 15. Of, — 1. Ror. in Berlin und Hamburg fiebente Eins 
zablung von 20 Proz. auf die Afzien der Berlln⸗Hamburger Bifenbahn. 

— 5is 31. Dt. in Berlin, Leipzig, Jrankfurt und Erfurt Einzahlung von 10 
Bros. auf die Algen der Thüringer Bifenbahn. 

— bis 31, Dit. in Eothen und Berlin dritte gr: son 10 Pre; auf 
die Mlyien der Goͤlhen⸗Bernburger Eifenbabr, 

— 1—10. Rov. in Peſth Gingahlung von *, Pro. für bie Vukowaer⸗Fiuma⸗ 
wer Bifenbahe. 

— 10-15. Nor, in Berlin umb in Glogau ſiebente Einzahlung von 15 Proz. 
auf die Afzien der Niederfchlefifichen Imeigbahn. 

— 41, Rev. lepter Termin für die Cinzahlung der vierten Nate von 50 Proj. 
nebi 4 Prog DVerzugszinfen auf die Myienantheile für dem Teiterbau ber 
Rorsbahn von Peirgig nad Üderberg. 

Gifenbahnfahrten. Vom 15. Oltob. am gehen auf ver Sähfiih:Bayes 
riſchen Ciſenbahn die Perfonenzüge von Lelpyig nach Zeiten und wmger 
Tebrt um 7 Uhr Morgens und 4 Ur Machmittags, die Biüterzäge won kelp⸗ 
ig um 10%, Uhr Bor: unb von Iwidau um 3 Uhr Nachmittags ab. 

— Bom 15. Oftober an geben auf der Magdeburg-teirgigor Gifenbahn die 
Verfonenzäge von Magdeburg um 6°, und 11, Uhr Bor unb 3", Uhr 
Nachmütags, von Leipzig um 6°, und 10%, Uhr Der: und 3 Uhr Rad 
mittags ab. Die Mbfahet ber Guͤterzäge geigicht von Magbeburg um B'/, 
Uhr Morgens und 5 Uhr Abends, won Leipzig um 6°, Uhr Morgens uns 
5 Uhr Abende, 

— Dom 15. Ditsber an geben auf der MagbeburgeHalberftäbter Eiſenbahn bie 
Perfonenzüge von Magdeburg um 8 Uhr Bor und I Uhr Radımiitags, von 
Halberfladt um 8°, Uhr Vor⸗ und 3%, Uhr Nachmittags ab. Die Güterzügt 
verlafen Magbeburg am 4%, Uhr Nachmittags und Halberfiabt um 11 Uhr 
Bormittage, 

Antellung Zur Vornahme ver Vorarbeiten für die Bulowar-Finmaner Ei: 
ſenbahn witd ein erfahrener Ingenieur geſucht. Anträge find bie ſpaäͤteſtens 
15, Mer. an bie Ungariſche Handelskammer In Peſthh einzuſenden 





Fiterarifche Anzeige. 


[29] Im Berlage der E, H. Belfchren Buchhandlung in Nördlingen iſt fo 
eben erfihienen: 

Dollinger, G., geh. Gausarhivar und Rath, Ueberficht ber das Bands, 
Straßen: und Waſſerbauweſen in Bayern betreffenden gefeplihen Meuortr 
nungen. Zur Grleihterung des Nachſchlagens alphabetisch geordnet zum 
bequemen Gebräuche für Ingenieure bes Lands, Waſſer⸗ und Bifenbahe: 
Baus, Baubeamte und Baubienk-VeRiffene überhaupt, 27 Bogen in 
ge. 8, Rhlr. 2 or. 3 fl. 30 Fr, 





In Gommiffion der F, B. Metzler'ſchen Buchhandlung in Stuttgart. 


Jede Woche eine Nummer von eis 
nem Bogen, jede zweite Wodhe wenig: 
ftens eine Zeichnungsbeilage. Abon ⸗ 
nementspreis im Buchhandel 5 Fl. 
18 Kr. fl. 21 Juß ober B Thaler 
Preuß. für das Halbjahr. Beſtel⸗ 
Inngen nehmen alle Buchhandlun: 
gen, Pohdmter und Zeitungserpedi- 
gionen «des Ins und Auslandes an 
Abminiftragiomen werben erfucht, 
ihre Rechenfchaftäberichte, monatliche 
Frequenz Ausweife und andere ihr 
Unternehmen betreffende Nachrichten, 
fo wie ihre Anfündigungen der 
Rebafzion ber Biienbabnsgeitung 
jugehen zu laffen; Ingenieure uns 
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fenbahn- Beitung. 


Stuttgart, 26. Oktober. 





Betriebsteamte werben aufgefors 
bert zu Mittheilung. alles Willens 
werthen in ihrem Fache gegen anſt an⸗ 
biges Honorar, und Buchhandlun⸗ 
gen zu Einfendung eines Preierem- 
plares der in Ihrem Berlage erfcheis 
nenden, bas Ingenienrfach betreffenden 
Schriften behufs der Beurtheilung In 
dleſem Blatte, Einrücungsgebühr 
für Ankündlgungen und literarliche 
Anzeigen 3 Sar. ob. 7 Kr. ıh. für 
den Raum einer gefpaltenen Betitzeile. 
Adreſſe I. BD. Mepleriche Bude 
handlung in Stuttgart, oder, mem 
Leipzig näher gelegen, Georg Wis 
gand, Buchhaͤndlet in Beipzig. 
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Oeſterreichiſche Stants-Eifenbahnen. 





Eine der intereffanteften Strecken ber öſterreichiſchen Staatöbahnen iſt die 
gegenwärtig im Bau begriffene Strede von Brünn nad Blansko. (Bergl. 
Eiſenb. Zeit. Nr. 19.) Auf einer Entfernung von mehr als zwei geographi» 
fen Meilen zieht ſich bie Linie der Prünn-Prager Eiſenbahn durch dat 
enge, vielfach und ſcharf gefrümmte Thal der Zwittawa, deffen Wände aus 
ſtark zerflüftetem, an ver Oberfläche vermitterndem Syenit beftchen. Neben 
zablreihen Flußkorrelkzionen, Blugüberfegungen und Anſchnitten an ven 
Belswänden des Thales zählt dieſe Strede zehn Tunnel durch bad Urgebirge, 
von denen acht ganz und einer bis auf wenige Rlafter durchſchlägig find. 
Der längfte biefer Tunnel unter der Burg Mowyrad if, verſchledenet Schwie - 
rigkeiten halber, auf welche man bei ver Ausführung deffelben ſtieß, no 
am weiteften zurüd. Sãmmtliche Arbeiten des Unterbaues dieſet Strede 
find dem Unternehmer Belice Tallacchini übergeben und werden größten« 
teils von eingemwanderten italienifchen Arbeitern, welche längs der Baulinie 
in Bivouafd zu zwei Verfonen leben, ausgeführt, ba die eingeborenen Ars 
beiter im Allgemeinen zu Arbeiten in Belfen und zu Steinbauten weniger 
geſchickt find. Die Taglöhne betragen 30 fr. bis 1 fl. Konv. Münze, und 
werben von den italienifchen Arbeitern, welche im Allgemeinen fleißig und 
fparfam find, großentheils erübrigt, in Gold umgefegt und in ihr Water 
land gefhidt. Die polizeiliche Orbnung unter diefer eingewanderten Klaſſe 
wird nur felten geftört, in vorfommenven Bällen ſchreitet ver Auffeher durch 
Geldſtrafe ein, welche ver Beleidiger dem Beleivigten entrichten muß. Für 
die Verpflegung ver Arbeiter geſchieht von Geite des Unternehmers nichts. 
Jever Arbeiter gräbt oder baut fi in ver Nähe des Arbeitäplages unter 
dem Schutze des Waldes feinen Bivouak aus einigen Brettern, Geſträuch 
und Hafen. Beſſere Bivouafs find mit rohen Bretterthüren verſehen nad 
Art der Hütten der Obfihüter. Jeder Arbeiter, wohl auch einige zufammen, 
lochen ſich ſelbſt oder laffen fi, da fle zum Theil mit den bei ben Bauar⸗ 
beiten befhäftigten Weibern in wilder Ehe leben, von diefen kochen. Für 
Krankheits · oder Verwunbungsfälle, welche bei den Beljenfprengungen ſehr 
häufig vorfommen, iſt von Seite des Unternehmers durch Anlage eines 
Feldſpitals und Aufftellung eines Arztes geforgt. 

Mit Ausnahme einiger Dimme von 3 bis 4 Klafter Höhe kommen im 
Zwittawa · Thal feine Erbarbeiten von großer Bereutung vor, deſto bebeu- 
tender find bie Belfenfprengungen, um an den fleilen Bergwänden ven er 


forberlichen Raum für das Bahnbett zu erhalten. Für die Kubilflafter of⸗ 
fene Sprengung im Urgebirge werben bem Unternehmer 8 fl. K. M. bezahlt. 
Die zahlreichen Flufforrefzionen und Ginengungen bed Thals durch Dämme 
erfordern ferner beinahe durchaus Schutz, und zwar mittelt Böfhungs- 
plafter. Diefe werben, wo fle zugleich Uferbau find, A Fuß unter der Fluß⸗ 
fohle gegründet, 2 bid 3 Buß Über den höchſten Wafferftand aufgeführt, 
erhalten bei anverthalbfühiger Boͤſchung eine Die von 1.5 Ruß und wer⸗ 
den mit einem ftarfen Steinwurfe geihügt. Sie werben aus vollfommen 
unregelmäßigen Steinen, wie fie burd die Felfenfprengungen in Tunneln 
und Einſchnitten gewonnen werben, ausgeführt. Die Geſchicklichkeit, mit 
welcher aus einem jo undanfbaren Materiale mittel zweckmäßtlger Aus« 
wahl und Zufammenfegung der Steine eine vollfommen ebene, dichte Pfla⸗ 
ferfläche Hergeftellt und zugleich ein maleriſcher Effelt erreicht wird, verdient 
in der That Bewunderung. Wo das Böfhungspflafter nit vom Fluſſe, 
fonbern nur zeitweile von Hochwaſſern befpült wird, iſt daſſelbe 1.5 Buß 
tief unter der Thalſohle gegründet. Für die Quadratflafter Böfhungspfla- 
ſter von ber befhriebenen Art wird dem Unternehmer 4 fl. 30 fr. Konv. M., 
für die Aubifklafter Steinwurf 15 fl. K. M. vergütet, 

Stügmauern werben theils troden, theils in Mörtel ausgeführt. Wo 
an deren Fuße ein Abzugögraben angelegt ift, werden fle gleichfalls von 
vollfommen ımregelmäßigen Steinen auf bie Tiefe diefed Grabens in Mörs 
tel, darüber troden aufgeführt. Wo fie vom Fluſſe befpült find, werben 
fie auf die Höhe des mittleren Wafjerftandes aus regelmäßig gefügten Qua- 
dern und hydrauliſchem Diörtel vermauert, darüber, wie oben, aus unte⸗ 
gelmäßigen Syenitblöden in Mörtel ausgeführt. Die erforberlichen Qua⸗ 
der werben in ber Nähe gebrochen, und befichen theils im Kalk, theils in 
grauem, röthlichem, gelblichem und weißgeadertem Marmor, in der Nähe 
von Blansko aus Koklenfandftein. Auch diefe Gattungen von Mauerwerk 
find mit einer bei dergleichen Arbeiten und ſolchen Materialien feltenen Voll⸗ 
fommenheit ausgeführt. Bür den Kubiffuß Quadermauerwerk von der be⸗ 
geiäneten Art werben HA fr. K.M., für die Kubifklafter Fundamentgemäuer 
aus unregelmäßigen Steinen in Mörtel 24, für Gemäuer über dem Sodel 
23. K. M. bezahlt. 

Die am Bufe der Dergwände unter der Bahn angelegten Durcläffe find 
ſelbſt da, wo Feine bedeutende Waſſermenge zu erwarten fteht, nie weniger 
als 4 Klafter weit, weil fie großentheils zum Durdhlaffen des an den Berg« 
wänben geſchlagenen Holzes dienen. Durchläſſe und Durchfahrten erhalten 
ſenktechte Widerlager und find im Halbkreis eingewölbt. Die Flügelmauern 
find, wo dieß angeht, nicht parallel mit ver Bahnare, fondern nad) außen 
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tivergirenb, fait fenfrecht auf diefelbe angelegt. Im Grundriſſe find fie über> 
ieh gekrümmt ımd Bilden gegen die Maffe des Dammes, welche fle zu Rüben 
baten, ein Gewölbe. Die Widerlager find entweder ganz aus Quadern, 
oder aus unregelmäßigen Syenitblöden, an ven Ecken mit Quadern gefaht, 
bie Flügelmanern and unregelmäßigen Bruchfteingemäuern, mit Quadern 
bedeckt, ausgeführt, Die Gewölbe werden von Badjteinen fonftruirt und 
an ben Stienen mit Quadern gefaßt. Ueber den Gemölben, zu beiten Sei- 
ten und auf dem Scheitel, wird mit unregelmäßigen Steinen aufgemauert, 
anf bieje fommt ein nach beiden Seiten abfallendes Pilajler von liegenden 
Badfteinen und auf diefes ein Asphaltüberzug. Für Quader- und Bruch» 
ſteinmauerwerl werben die vorbemerlten Preife, für Gurt» und Gefimeauns 
der LI. 36 fe. K. W. per Kubiffuß, für Vackſteingewölbe 33 f. K. M. per 
Kubilklafter, für Backſteinpflaſter 4 fl. K.M. per Duapratllafter und für 
Aephaltbedeckung 3 fl. per Quadratklafter bezahlt. Ueber die Asphaltbe ⸗ 
deckung wird in ber Negel eine Lehmſchichte von I—2 Fuß Dicke geichlagen, 

Größere Brüden werden gewöhnlih mit einer Spannweite oder Oeffnung 
von d Klaftern ausgeführt. Sie erbalten durchaus Bfeiler und Widerlager 
von regelmäfig gefügten Quadern, werben aber theils mit bölzernem Ober» 
bau verichen, tbeild gewölbt. Im legten Kalle werben fe auf die vorher 
beſchriebene Weiſe behanbelt. Das Srflem des Holgoberbaues Siehe Gi» 
jenb. Zeit. Ar, 21. 

Saͤmmtlicht Tunnel werden, wie bereit3 erwähnt, durch jtarfzerflüfteten, 
an der Oberflähe vwermitterten und von verwitterten Adern durchzogenen 
Spenit gebroden. Die Slüfte dieſes Gefleind find mit ganz bünnen Lehme 
ſchichten ausgefüllt, welche das Ablöſen und Nachſtürzen größerer ober Meis 
nerer Belömaffen außerordentlich begünftigen. Bei mehreren Tunnelmün- 
dungen war es baber nicht möglich, mit einem Male das ganze Profil ves 
Tunnels anzugreifen, ſondern es wurde nahe am Scheitel deſſelben eine 
Heine Deſſnung eingebrochen, dieſe, ſobald man feites Beftein erreicht hatte, 
bio zum Profil des Tunnels erweitert und dieſes ſodann rũckwärts bis zu 
Tag ausgebrochen. An vielen Stellen machte bie unzuverläffige Beichaffen« 
heit des Geſteins, welches ſich nicht allein an den Angriffspunften, fonbern 
in Bolge der Grfhütterung durch bad Sprengen auch in ven bereits vollen» 
beten Streifen in größeren ober Fleineren Maffen ablöste und nachſtürzte, 
ganze oder theilweife Nuszimmerung nothwendig. Die Tunnelöffnungen 
erhalten eine normale Weite von 24, eine Höhe von 20 ober mit Einſchluß 
des Oberbanes von 22 Fuf. Gin umter ber Befchotterumg in der Mitte dee 
Tunnels angelegter Kanal wirb das einfcdernde Waſſer, meldies übrigens 
nirgend& in großen Duantitäten vorkommt, nad beiten Münpungen ab» 
führen, Wo die Tunnelarbeiten in feflem Geftein ihren regelmäßigen Bang 
nehmen, da wird das Profil des Tunnels in zwei Abſtufungen je von ber 
halben Hoͤht des Tunneld ausgebrochen. Der obere Angriffspunft rückt 
etwa 3 Klafter voran, und mittelft bed unteren wird forann bis auf bie 
Sohle nachgebrochen. Während des Sprengens verläßt bie ganze Mann- 
ſchaft entiweber den Tunnel oder ftellt ſich, wo dieß mit Sicherheit geicheben 
Kann, hinter die Stügen ber Auszimmerung. Die Bohrlöcher erhalten 
1 Zoll weite und bis zu 4 Zoll hohe Ladungen von unvermiſchtem Bulver, 
Bünbnebeln und Ladſtöcke find von Kupfer, und dennoch tritt zuwellen 
der Ball ein, daß ein Schuß während des Ladens losgeht. Das Anzünden 
geſchieht mittelft papierner Zünpröhren und Schwefelfäden. Für bie Kubil⸗ 
after Tumnelfprengung wird beim Unternehmer 8 fl. K. M. vergütet, wäßs 
send der Voranſchlag 42 fl. beirug. Außerdem wird ihm für Beltuchtung 
per Lampe tüglich ', U Del und, wo Zimmerung nothwendig iſt, diefe be⸗ 
fonder® nah dem Andmaß ber Hölzer bezahlt. 

Dei einigen Tunnelmündungen fanden tro aller Vorſicht während ver 
Arbeit bedeutende Abrutſchungen did an ber Oberfläche verwirterten Geſteind 
Reit, namentlich bei dem Tunnel von Rowyrad, wo die Bergwanb auf 36 
Klafter Höhe in Bewegung Fam, und die theilweiſe bereits aufgeführte Tun« 
nelmändung zerträmmerte und verfhüttete. Es werben daher an allen dene 
jenigen Orten, wo das fefle Grflein erſt im einiger Tiefe vorlommt, ger 
mauerte Tunnelmändungen vorgelegt und auf eine Tiefe von 4 bis 5 Klaf⸗ 
tern im offenen Cinſchnitt ausgeführt, Die Wiverlager dieſer offen ausge- 
führten Tunnelmündungen befteben aus Gemäuet von unregelmäßigen Sye ⸗ 
nitblöden mit Mörtel, dad Bewölbe aus Baditeinen, die Stirnen aus 
Duabern, Ueber den Gewoͤlben werben fie wie die Brücken und Durchläffe 
behandelt, das Gewölbe felbft aber teils mittelft feined natürlichen Zujams 


menbangd, theils mittelit eiferner, bie Stirne fajlender Schlaubern bis uns 
ter die feften Felſen eingebunden. Unſichere Stellen im Innern des Tunnels 
werben gleichfalls durch Wölbungen gefhügt, melde aber nicht von Bad 
fteinen, fondern von Quadern ausgeführt werden. Dir Bogenrüflungen für 
dergleichen Gewölbe beſtehen, um die ganze Tunnelſoble für die Körberung 
frei zu laffen, in Sprengwerken, welde ſich an vie Wirerlager fügen. 


Allgemeine Baubedingniffe für den Unterbau ber k. f, 
Staaté⸗Eiſenbahnen. 


(Schluß vor Nr. 41.) 


$. 13. 

Der Bauslinternebmer bleibt für jeden von ihm eigenmächtig ober gegen 
bie Anordnungen der Bauleitung ausgeführten Bau verantwortlig, und 
hängt daher in Betreff der Ausführung ber Ürbeit, jo mie bezüglich auf 
Formen und Dimenflonen von ber Bauleitung ab, die burd das ihr zuger 
theilte Perfonale den Bau zu Überwachen bat. Der Bauslinternehmer ift 
verpflitet, den Weifungen des Auffihtsperfonales in Abſicht auf Dir Qua⸗ 
litãt der Arbeit willig nadzulommen, und bat ſowohl ſelbſt, jo wie jeder 
feiner Gehülſen und Arbeiter, demſelben immer mit Anſtand und gebühr 
render Achtung zu begegnen. Jene Gehuͤlfen oder Arbeiter, welche gegen 
das Auffichtsperfonale unfolgfam und reſpeltswidrig fich benehmen, hat ver 
Unternehmer auf bie erfte Aufforderung ver Bauleitung obne weltered von 
dem Bauplage zu entfernen. Bei Entdeckung einer fehlerhaften, oder mit 
dem Kontrafte nicht übereinftimmenden Ausführung einer Arbeit, darf fih 
der Unternehmer nicht damlt entſchuldigen, daß er von dem Aufjichtöperfor 
nale nicht aufmerkſam gemacht worden fe, und fl deßhalb weigern, die 
nothwendigen Berbefferungen nachzutragen, vielmehr bleibt ex für alle Mäns 
gel verantwortlich, und ift Daher verpflichtet, die Herſtellung bes Verfehl⸗ 
ten ober Berfäumten in einer von der Genttaldirekzlen zu beſtimmenden 
Frift ohne alle Vergütung zu bewirken. 

$. 14. 

Dis zu dem Tage, an bem die Kollaubirung erfolgt und in bem hierüber 
audgefertigten Protofolle die Erklärung der Kollaudirenden niedergelegt ſeyn 
wird, daß der Bau dem Kontrakte gemäß und zweckmaͤßig vollendet fey, hat 
der Unternehmer jedes Gebrechen und jede Schabhaftigkeit, die ih am 
dem Unterbaue zeigen Könnten, auf feine Koften zu verbeſſern. Auch Ber 
ſchaͤdigungen, welche aus Urſache ganz ungesögnlicher Ereigniffe eintreten, 
gegen beren nachtheiligen Cinfluß auf ven Bau Vorſorge zu treffen außer 
ber Macht bed Unternehmers läge, foll der Unternehmer zu verbeffern, und 
die Bahn in vollfommenen Zuftand herzuſtellen haben. Indeſſen fol ihm 
in folden Fällen unbenommen ſehn, beim Hrn. Präſidenten der faif. Fön. 
allgemeinen Hoffammer um elne, ber Billigfeit entſprechende Bergütung 
einzujchreiten, Uebrigens wird ausdrücklich bedungen, daß feine ver aus 
was immer für eine Urſache eutftandenen Beſchädigungen an ven beiveglie 
chen over unbeweglichen, dem Unternehmer ald Mittel zum Baue dienenden 
Begenfländen bad Nerar zu irgend einer Schadloshaltung verpflichten können. 

$. 15. 

Nach der in dem vorhergehenden Baragrapben erwähnten Kollaubirung 
und protefollariihen Erflärung erliiht die Verbindlichkeit bed Unterneh⸗ 
merd bezüglich auf bie Erbarbeiten ver Bahn, doch aber bleibt er vom Tage 
der Unterfertigung bes ermähnten Protofolles noch ein ganzes Jahr in 
Anfehung aller Brüden, Durchläſſe, Stüg- und Wandmauern vergeftalt in 
Haftung, dafi er biefelben auf feine Roten vollſtaͤndig wieber berftellen muß, 
wenn fie innerhalb des genannten Jahres zufammenfallen over ſchabhaft 
werben follten, und dad Gine ober dad Andere nit aus einem bloßen Zu- 
fall, welchen ber Unternehmer zu ermeifen bat, ſondern wegen ſchlechter Be- 
ſchaffenheit bed Materials und wegen fehlerhafter Konſtrukzion erfolgt wäre. 

$. 16. 

Der Zeitpunkt, innerhalb weldem eine beftimmte Bauſtrecke vollendet 
fegn muß, und welde Bauführungen auf berielben vorzugsweiſe und früßer 
berzuftellen ſeyn werben, wird für jede Bauſtrecke in ben ſpezlellen Baube» 
dingniſſen beſtimmt werben. Der Unternehmer iſt verpflichtet, dieſe Beſtim · 
mungen genau zu erfüllen, 


361 


$. 17. 

Dem Unternehmer bleibt es zwar überlaffen, bie Bau-Difpoftzionen nad 
feiner beten Anſicht zu treffen, um in der vorgefchriebenen Zeit mit feiner 
Arbeit fertig zu werben; allein es Tiegt ihm ob, wie moͤglichſte Tätigkeit 
zu entwideln, bamit er, wo möglich noch vor dieſer Zeit, feiner biehfälli« 
gen Verbindlichkeit nadyufommen vermöge. Sollte vie entſprechende Thäe 
tigfeit nicht wahrgenommen werben, fo wird ber Unternebiner von ber Ban« 
leitung hierzu fhriftli verhalten, und ihm ein kurzer Termin feftgefegt wer⸗ 
ten, binnen welchem er die Nrbeitöfräfte nah Mafigabe des Bedarfs zu 
vermehren hat. Sollte berfelbe Diefer Aufforderung nicht entſprechen, fo if 
die Bauaufſicht berechtigt, auf feine Koften und Gefahr dieſerwegen pas ihr 
angemeffen Scheinenbe zu veranlaffen, und er erkennt in einem ſolchen Folle 
die Äber den höheren Roftenbelauf von dem Rechnungs-Oepartement ver 
Generalbirekzion für bie Staats⸗Eiſenbahnen auszufertigende amtliche Ber 
rechnung für eine Öffentliche, einen vollen Beweis herſtellende Urkunde. 

$. 18. 

Der Unternehmer ift verpflichtet, den Bau mit ver im vorigen Artifel 
angebeuteten Thätigfeit fortzuführen, und unter gar feinem Vorwande, 
ſelbſt dann nicht zu unterbrechen oder zu verzögern, wenn zwifchen dem Un« 
terneßmer und der Bauleitung Differenzen obwalten follten, 

$. 19. 

In dem Falle, als ver Unternehmer ven Bau nicht in der vorgeſchriebe⸗ 
nen Zeit vollenbet, und über eine in ver Vollendung res Baues eingetretene 
Verzögerung nicht eine beſondere Nachſicht von Seite des f. k Hoffammer- 
Präjisiums im Mittel liegt, hat derſelbe den Verluſt der Hälfte einer von 
jenen Maten, wie diefelben in dem $. 11 feſtgeſetzt wutden, mit ausdrückli⸗ 
ber Begebung jeder anzufuchenden rihterlihen Mäpigung, zu tragen, und 
für die Folgen der Verſpätung verantwortlich zu bleiben, Außerdem aber 
wird es der Generaldirekzion für die Staats-Ciſenbahnen frei fliehen, die 
Bollendung des Baues auf die Koften und Gefahr des Linternehmers ber 
werfftelligen zu laffen, und ven Grfag der Auelagen, jene für vie verläne 
gerte Aufficht nicht ausgenommen, aus ver Kauzion und dem jonfligen Ber 
mögen deſſelben zu holen, wobei der Unternehmer gleichfalls die von dem 
Rehnungd- Departement der Benerafpirefjion für die Staats⸗Eiſenbahnen 
auözufertigende Koftenberechnung für eine öffentliche, einen vollen Beweis 
berftellende Urlunde anerkennt, 

$. 20. 

Der Unternehmer muß auf dem Bauplatze ſtets entweder ſelbſt gegenmärs 
tig jegn, oder ſich wurd einen verläflicen und gehörig Bevollmächtigten 
Geſchäftsmann serireten laffen, welcher eben jo mie der linternehmer zu 
thun verpflichtet ift, alle von ver £. f. Bauleitung ausgehenden Anerbuun« 
gen entgegen zu nehmen, in Vollzug zu fegen, und überhaupt Alles, was 
dem Unternehmer obliegt, ohne ale Widerrede und Ausjlucht zu beforgen 
baben wird. 

8 21. 

Die Einföfung aller jener Grundftüde, Gebäune ır., welde für die Bahn 
nothwendig find, dann bie Schaploshaltung für allen Grund und Boren, 
welcher 

N Hei der Herfiellung von Aufvimmungen, Einſchnitten, Seitengräben, 
Durchſtichen und Bundamentirungen, 

2) bei ber Deponirung des aus den Einſchnitten ausgebobenen Materials, 

3) tur bad von ver Bahn uud bei Aufführung vor Wand⸗ und Stütz 
mauern binabfallenne Materiale Beihäpigungen erleldet, wirb von ber 
Staatöserwaltung erfolgen, umd es gehört daber weber das Cine noch das 
Andere zu ven Obliegenbeiten des Unternehnters. 

$. 22, 

Hingegen bat derſelbe die Enıfhäpigung zu leiſten für Grund und Bo— 
den, deſſen er bebarf: 

1) zur Gewinnumg von Ralf, Gypo, Ziegel, Baufand und Baufleinen, 
und andern Baumaterialien ; 

2) zur Anlegung von Werfylägen, zur Deponirung des Baumaterials; 

3) zur Aufftellung von Arbeitshünten, Magazinen, nnd 

4) zu anderen Zwecken, welche mit der Ausführung bed Bahnbanes int 
unmittelbaren Zufammenbange fleben. 

In allen Fällen vieied Paragraphes wird dem Bau⸗Unternehmer zur 
Baingniß gemacht, fi mit ven Grundeigenthümern gütlich abzufinden. 


Sollte jebod der Unternehmer, ungeachtet eines dieüfalls gemachten und 
gebörig nachzuweiſenden Berfuches, eine berartige gütliche Abfindung au ers 
zielen nicht vermögen, und follte «8 ſich vor, nicht blos zu feinem größeren 
Vortheile, fonbeen in oͤſſentlicher Rückſicht ald unumgänglich nothwendig 
darfleflen, ein beſtimmies Grundeigenthum zu obigen Zwecken in Anſpruch 
zu nehmen, To wird im Wege der Ef. Grundeinlöſungs-Kommiſſton die 
Entihäirigung, nad ven beſtehenden Borfihriften für öffentliche Bauten, 
anf feine Koften audgemittele werben. Vor dem Schluffe diefer Berhands 
fung und deren Befanntgebung bie Benügung folder Vrivatgründe einzu- 
leiten, ift dem Unternehmer, obne erhaltene beionzere Anweiſung bierzu, 
ſtreng unterfagt: Zur Gröffnung von Steinbrüben bat der Bau⸗Un⸗ 
ternehmer vorher bie Zuftimmung des Ober-Ingenieurs einzuholen, wobei 
es fich jedoch von felbft verficht, daß es ihm freigeftellt bleibt, won mehres 
ren, zum Zweite ver Bauführung gleich geeignet befundenen Steinbrüchen 
dad Material entweder aus den einen ober dem andern zu beziehen, 
$. 28, 

Der Unternebmer ift verpflichtet, zur Schonung bes Privat Eigenthuns 
die gehörige Sorgfalt anzumenden, und fich in viefer Beziehung ven Unorb« 
nungen ver Bauleitung zu fügen, und er bleibt für alle Beſchädigungen 
verantwortlich, welche ſowohl durch eigenmärhtiges Benehmen von jeiner 
Seite, ale durch unvorfichtiges oder muthwilliges Benehmen feiner Arbeitd« 
Inte herbeigeführt werden. 

$. 24. 

Der Unternehmer hat bei feiner Bau⸗ODiſpoſizlon bei eigener Berantwort« 
lichfeit varauf Bedacht zu nehmen, daß für die Sicherheit der Arbeitslente 
gehörig geforgt ſey, und er muß auch in dieſer Beziehung den Warnungen 
bes f. E, Aufſichtaperſonales Gehör geben, 

$. 25. 

Der Unternehmer ift verpflichtet, für die Beibehaltung der beſtehenden 
Kommunlkaziouen und für die Sicherheit derſelben die mötbige Sorge zu 
tragen. 

$. 26, 

Es wirb demſelben ausdrücklich unterfagt , die Arbeit einem Andern zu 
überlaffen, wenn wicht die Vewilligung hierzu von dem hohen Hoffanımers 
Praſidium eriheilt worten iſt. 

$. 27. 

Der Kontrabent Teifter auf die in dem F. 934 des allgemeinen Lürgerlis 
den Geſeyzbuches zugeitandene Cinwenbung der Verlegung über die Hälfte 
Verzicht. 

$. 28. 

In dem Falle, als der Bau⸗Unſernehmer die Beſtimmungen bed Rontrals 
tes nicht genau erfüllen follte, If die Generaldirelzion berechtigt, ihn ent⸗ 
weder zu deren Erfüllung zu verhalten, oder ben Kontralt auf deffen Koften 
von wert laaimer und unter was immer für Bedingungen erfüllen zu laſſen. 
In einem ſolchen Balle ift rad Herar berechtigt, ven Erſatz des allenfälligen 
Mehrbeirages über die mit dem erjten Unternehmer verabredeten Konrafts 
Preife in ver von ihm gelegten Kauzion und in jeinem übrigen Vermögen 
zu nehmen. 

$. 29. 

Ueberhaupt fol et der Gentraldirekzion für die Stante-Ciienbahnen uns 
benommen jeyn, alle Maßregeln zu ergreifen, welche ihr zur unaufgebaltes 
nen Erfüllung des Kontraftes dienlich ſcheinen; dagegen wird dem Unter 
nehmer in Anſehung aller Anſprüche, Die er eutweder aus dem Verirage 
oder wegen getroffener Anordnungen ber Generaltirelzion oder der Baulei⸗ 
tung machen zu Fönnen glaubt, wer Rechtsweg vorbehalten. 

4. 30, 

Die pachtweiſe Hintangahe des BVahnbaues wird im Wege fchriftlicher 
Offerte ſtattfinden, wovon jedes wohl verflegelt, und von Außen mit vem 
Namen, Charakter und Wohnorte des betreffenden Offerenten, fo wie mit 
der Benennung ved Bau⸗Objeltes deutlich überibrieben, bei ver in ber 
Kundmahung bezeichneten Behörde his zu ber darin feitgefegten Zeit einzu⸗ 
reichen ſeyn wird. 

$. 31. 

In einem ſolchen Offerte muf der Vrozenten-Nachlaß, um welchen ber 
Dfferent den Bau gegen bie zum Grunde fiegenten Einheitöpreife zu über⸗ 
nehmen gevenft, ſowohl dur Zahlen ald durch Buchftaben deutlich audges 
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brüdt ericheinen. Auch muß daſſelbe mit dem Vor⸗ und Bamiliennamen, un« 
ter Angabe des Ebarafıerd und Wohnortes bes Offerenten, unterzeichnet 
ſeyn, und barin ferner auch ausdrücklich erflärt werben, daß der Dfferent 
die der Behandlung zum Grunde liegenden, allgemeinen und ſpeziellen Bau⸗ 
bedingniffe, die Baubeſchreibung, läne, Koftenüberichläge, Vreistabellen, 
kurz das ganze Bau⸗Elaborat eingefehen, wohl verftanden habe, und alle 
darin enthaltenen Breingungen und Worſchriften pünktlich erfüllen wolle ; 
zu welchem Ende er biefe Urkunden und Pläne vor Ueberreichung feines Ofs 
ferte® mit feiner Unterſchrift zu verfehben und ſolches in dem Offerte aud« 
drüflih anzumerken hat. Dann iſt auch anzugeben, welche Straßenbauten 
der Different bereitd audgeführt babe, und ob und melde Anzahl geſchickter 
und erfahrener Auffeber und Urbeiter ihm zu Gebote ſtehen. Endlich muß 
einem jeben Offerte entweder bie amtliche Betätigung des in ver Runbına» 
Kung angebeuteten E 8, Jahlamtes, daß der Offerent das Iprog. Vadium 
von ber Meberichlagsiumme in Baarem oder in annehmbaren und haftungs- 
freien öffentlichen Staatöpapieren , die nad dem Börfenmertbe des dem Er— 
lagstage vorhergehenden Tages zu berechnen find, daſelbſt erlegt babe, bei⸗ 
gefügt ſeyn, oder ed muß eine, dieſem Babium angemeffene, von ber k. E. 
Hofe und nieberöfterreichiihen Kammer» Profuratur früher geprüfte, und 
nad $$. 230 und 1374 des allgemeinen bürgerlichen Geſetzbuches annehm- 
bar erflärte Sicherſtellung beigebracht werten. Auf Offerte, welche den vor⸗ 
ſtehenden Vorſchriften nicht vollſtändig entſprechen, wird feine Rückſicht ge« 
nommen werben. 
$. 32. 

Kein Dffert, welches bei der in der Kundmachung beflimmten Behörde 
einmal eingereicht worben ift, wird zurüdgegeben werben, und jeder Offe⸗ 
rent bleibt von biefem Augenblicke an rüdfichtlih feines im Offerte enthal ⸗ 
tenen Anbotes verbindlich; Dagegen tritt die Verbindlichkeit des hoben Ae⸗ 
rars erft vom Tage ber von Seite bes hohen Koffammer-Präflviums er- 
folgten Ratifitagion ein. - 

$. 33. 

Die eingereichten Offerte werben an dem In ber Runbmachung feftgeietten 
Tage von einer eigens hierzu beftimmten Kommiffion entfiegelt , und bievon 
diejenigen zu Protofoll genommen, welde vorjbriftmäfig verfaßt und mit 
ben nöthigen Behelfen verſehen find. 

$. 34. 

Bon ven protofollirten Offerten wird unter Vorbehalt ber hohen Matifi- 
tazion demjenigen der Borzug gegeben, welches ben mindeſte Anbot enchält, 
soraudgefegt, daß ber Anbietende vermöge feiner perſönlichen Figenſchaft 
und Sahfenntnif die nöthige Bürgfchaft gewähre, Im Falle, als zwei Of⸗ 
ferenten gleiche Anbote machen follten, ift die Entſcheidung von dem E. f. 
SHoffammersPräfivium zu gewärtigen. 

$. 35. 

Sobald das Anbot eines Offerenten hohen Drts ratifizirt werben, wirb 
ber betrefiende Grflcher davon unverzüglich verſtaͤndiget und fofort zum Ab⸗ 
ſchluſſe des Aontraftes mit demſelben gefhritten werben; den übrigen Offe- 
zenten werben aber gleichzeitig die Vadien zurückgeſtellt und felbe dadurch 
aller weiteren Verbindlichkeit rüdfichtlich ihrer Anbote entboben. Das von 
dem Erfteher erlegte Vadium wird dagegen glei als Kauzion zurüdbehals 
ten, doch bleibt dem Grfleber frei, eine andere annehmbare Rauzion zu 
Rellen, 

8. 36, 

Dem andzufertigenden Kontrafte wird dad geſammte Bau⸗Elaborat 
famemt allen dazu gehörigen Plänen, ven allgemeinen und ſpeziellen Baude- 
dingniſſen, ber Baubefchreibung, den Preistabellen und den fummarifchen 
Ueberſchlãgen zu Grunde gelegt, und, in fofern #8 erforderlich iſt, ange ⸗ 
foloffen. 

$. 37. 

Die vom Unternehmer erlegte Kauzion wird demſelben nach erfolgter Ge⸗ 
nehmigung der Kollauditung des Baues mit zwei Drittheilen zurüdgeftelt; 
ber dritte Theil aber wird als Bürgicaft für Die dem Unternehmer nah dem 
$. 15 der gegenmärtigen Kontrafts-Broingungen obliegende Haftung zurück⸗ 
behalten. Wenn die Zeit der Haftung vorüber fegn, und bie Generalvirek- 
sion erlärt haben wird, daß er alle feine Verbindlichkeiten erfüllt babe, 
wire ihm auch dieſes Dritibeil ausgefolgt. 


4. 38, 

Der Bauslinternehmer hat die klaſſenmäßigen Stempel zur Ausfertigung 
bed Kontraftes aus Bigenem zu befleeiten, und er erhält eine Kopie vefjel« 
ben zu feinem eigenen Gebrauche. 

$. 39. 

Der Baurlinternehmer iſt nit berechtigt, eine Geldforderung an den 

Baufond einem Andern obne höhere Bewilligung zu überlaffen, 
$. 40. 

Im Falle des Abſterbens der Kontrahenten geben die aus dem Kontrafte 
entipringenden Verbindfigfeiten und Rechte am deſſen rechtmäßige Erben 
über. Doc ſteht es der Staatöverwaltung frei, den Kontrakt in einem fol» 
den Falle ganz aufzulöfen, wobei fie nur die Verpflichtung haben würde, 
den Betrag für die bereitd ausgeführten Arbeiten, und für das ſchon allen⸗ 
falls vorbereitete, ald brauchbar anerfannte Material, nad erfolgter Liqui⸗ 
dazion und Kollaudirung bed Geleiſteten, nach Rontraftäpreifen berechnet, 
ten beſagten Erben flüffig zu machen. 


Bon der kek. Generaldirchzion für die Staats-Eifenbahnen. 


Erfindungen und Verbefferungen im Gebiete 
der Eifenbahnen. 


Thornton’d Eifenbabn:Bremie. 


Im Railway Magazine wird ber Erfindung einer neuen felbftwirfenden 
Bremfe für Eifenbahnwagen erwähnt, welde den Zweck haben fol, Uns 
fälen vorzubeugen, die durch Rolifionen, durch auf der Bahn befindliche 
Hinderniffe und dur; das Serausipringen der Maſchine aus dem Geleife 
entfiehen könnten. Eine Beſchreibung der Bremfe wirb nicht geliefert, fon« 
tern bloß von den Verſuchen geſprochen, die mit denſelben in Gegenwart 
des Generals Vasley und mehrerer anderer Sadverftändigen auf einer 
Bahn vorgenommen worben find. Der Berichterſtatter fagt: „Die Dera 
ſuche fanden mit einer Lokomotive, Tender und einem Wagen zweiter Klaffe 
bei Gefhwindigkeiten vnn 35 und 40 Meilen fiat. Dan fuhr etwa 7 
Meilen weit, ba wurde am einem beftinmmten Bunfte die Maſchine vom Zug 
getrennt, und durch bie Mirfung der Bremfe auf ven Wagen am derſelbe 
ſogleich in einer Entfernung von beiläuflg 30 Dards zum Stehen. Bei el« 
nem andern DVerfuch flanden wir am Geleife, der Zug fuhr mit großer 
Schnelligkeit heran, worauf an dem Punkte, wo wir flanden, die Lolomo⸗ 
tive von dem Wagen ſich trennte, der fofort durch die ſelbſtwirlende Bremfe 
etwa 40 Dards weiter zum Stehen gebracht wurbe.» — Es wäre zu wün« 
fen, daß über diefe Erfindung bald etwas Näheres befannt werben möchte. 


Sieber's neues Spftem der Wagenfupplang und 
felbftwirfende Wremöporrichtung. 


Im britten Heft bes Jahrgangs 1845 der Annales de ponts et chauss&es 
befhreibt der Ingenieur Sieber eine von ihm erfundene neue Art, die Wa- 
gen eines Gijenbaßntraind an einander zu hängen, fo wie eine Vorrihtung, 
durch melde die Wagen ſich ſelbſt bremen fönnen. Das Syitem ver Was 
genfupplung beſteht, foweit fh daſſelbe ohne Zeichnung beſchreiben läßt, 
im Weſentlichen darin, daß Die Wagen, flatt mie gemößnli an ben Enden, 
in der Gegend ihrer Schwerpunkte mittelft Stangen mit einander verbunden 
werden, bie an einem in ber Mitte des Wagens unterhalb des Kaftend an- 
gebraten Zapfen befeftigt werben. Je zwei Stangen fin, ba wo fie den 
Zapfen umfaſſen, durch Febern der Art mit einander verbunden, daß beim 
Unzieben immer zuerft bie Feder in Wirkjamfeit tritt, bevor ber Wagen 
ſelbſt am Zapfen gefafit und fortgezogen wird. Diefe Bedern-Verbindung 
an den Enden der Stangen nennt der Erfinder einen elaſtiſchen Knoten 
(noeud elastique), Vom Zentrum bed Wagens aus gehen die Stangen un» 
ter dem Wagenfaften fort bis an das Ende ber Buffers, und es werben bie 
Eorrefpondirenden Enpen ber Kuppelſtangen von je zwei aneinander ſtoßen⸗ 





ven Wagen feft mit einander verbunden. Damit jebod die Enden ber auf 
dieſe Weiſe nur an ihren Schwerpunften gefahten Wagen fein zu freies 
Spiel haben, ift über einer der Radachſen ein Querſtück angebracht, deſſen 
beide abgerumbdete Enden in den Rahmſtücken des Wagens fteden und mit 
Spiraliebern umwunden find; durch die Mitte dieſes Querſtückes gebt dir 
eine der belden Auppelftangen, welde ſonach in farfen Krümmungen und 
bei Ausweidungen das vordere Raͤderpaar eined Wagens von der geraden 
Rigtung ab in diejenige lenkt, die ber Wagen nehmen fol, — Die Bor- 
theile, welde Sieber für feine Erfintung in Anſpruch nimmt, find: Vers 
minderung ber Abnügung der Raͤder und Schienen; Verminderung des Wis 
derftandes und größere Leichtigkeit der Bewegung in den Andweldhungen ; 
geringered Derangement ber Bahn und weniger Gefahr des Herausſprin⸗ 
gend aus bem Gbelelje. 

Die ſelbſtwirlende Bremdvorrichtung beſteht darin, daß mit ben beiden 
elafiihen Buffers an einem Ende des Wagens Stangen in Verbindung 
find, die, wenn bie Buffers gepreßt werten, eine Welle mit Hebeln in Ber 
wegung ſetzen, welche zwei Bremöflöge an vie Radkränze drücken. Bel jer 
dem plögliden Unhalten der Lolomotive aus irgend einer Urfache finder ein 
Zufammenfoßen der Wagen ftate, und durch die befchriebene Vorrichtung 
erfolgt in Diefem Falle dad Bremien von ſelbſt. — So ingeniöß pie beiten 
erwähnten Vorrichtungen immer ſeyn mögen, fo dürfte doch ihrer prafti« 
fen Anwendung mandes Vedenken im Wege ſtehen; namentlih könnten 
bie ſelbſtwirlenden Bremen mehr geniren als mügen, wie fle denn z. B. 
das Vorwãrioſchleben eines Trains von mehreren Wagen ganz unmöglich 
machen würden. 


Siteratur. 


Anleitung zu finanziellen, politifigen und juribifchen Rechnungen. Gin Hant- 
buch für Giaatsmänner, Rameraliften, Kaufleute, Juriſten, Borftmänner, 
Delonomen x. Bon Dr. 2, Dettinger, großb. bad. Hofraih unb ordentl 
Brofeffor der Mathematik an der Umiverfität zu Preiburg im Breisgau. 
Braunfhwelg, Berlag von #. Dieweg und Sohn. 1845, 


Gehört auch der Inhalt dieſes Buches nicht unmittelbar zu unjerer Spt⸗ 
zialicät, fo bürfen wir dennoch nicht unterlafen, auf das Erſcheinen eines 
Werkes aufmerffam zu maden, welches, durch Grdiegenheit und Nüglichfeit 
gleih ausgezeichnet, beſonders in gegenmärtiger Periode willlommen jeyn 
muß, in welchet von finanziellen Berechnungen häufiger als je Ge⸗ 
brauch gemacht wird und ein richtiges Verflänbniß derſelben am meiften 
north thut. Es wird hinreichen, wenn wir, um bie Wichtigkeit und ben 
Werth des vorliegenden Werkes darzuthun, und darauf befränten, beffem 
Inhalt im Allgemeinen anzugeben, und durch Anführung einiger der mit 
Sülfe ver abgeleiteten Bormeln gelösten zahlreichen Exrempeln zu zeigen, 
wie grünplic und praftifch der Verfaffer feinen Gegenſtand behandelte. 

Das ganze Buch if in acht Kapiteln abgetheilt. Das erfle Kapitel han» 
delt von den einfachen Zinfen, das zweite von Zinſes⸗Zinſen, das britte 
von dem Verhältwiß zwiſchen ber Rechnung mit einfachen und ver mit Jin» 
feö-Zinfen nebft Anwendung, das vierte von ber Berechnung Des Interufur 
riums, bad fünfte von der Wahrſcheinlichkeits-Rechnung, das ſechste von 
Lotterie Anlchen und Lotterien, das flebente von ber Sterblichleit (Sterb» 
lichteitsgeſetz, Sterblichleitstafeln) und das alte von ber Dereihnung der 
Leibrenten, Bebenöverfiherungen, Wirtivenpenflonen u. f. w. Am Schluffe 
find eine Anzahl Tafeln beigefügt, welche die Auflöſung von Problemen, 
mobei die Berehnung von Zinjes-Zinjen in Anwendung fommt, ſehr er⸗ 
leidtern. 

Die folgenden Aufgaben, die wir beifpielmweife anführen wollen, finb den 
verſchiedenen Kapiteln entnommen, und gehören zu ven fomplizirteren: 
(Rap. 2.) Ein Kapital von 1000 fl, wird 10mal in Iabresfriften gezahlt; 
die Zahlungen beginnen am Ende bed erften Jahres. Wie groß ift ihr ge⸗ 
genwärtiger Werth, wenn ein Rabatt von 4 Prog. und jährliche Verzinfung 
zugeſtanden it? — (Ray. 3.) Gin Anlehen von 10 Millionen, das in 
50 Jahren in gleichen jährlichen Summen getilgt werten fell, will ein Un⸗ 
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ternehmer mit einem Kurje von 91 fl. Gel 34, Proz., ein zweiter mit einem 
Kurfe von 99 fl. bei 4 Proz. Übernehmen. Welches Anerbieten ift vortheil« 
hafter? — Gin Kapital K wird zu p Progent aufn Jahre jo angelegt, daß 
bie jährligen Zinfen zu q Progent verzindt werben jollen. Wie groß iſt ber 
Werth des jo angelegten Kapitals mit Zinfes-Zinjen am Ende bed ntem 
Jahres? — (Kap. 4.) Es muß A eine Summe von 2000 fl., die gu 
Proz. ausgeliehen werben fan, auf 10 Fahre an B zur Nutzuicßung über» 
laffen. A wünſcht, was ibm gehört ſogleich, und B willigt ein. Wie viel 
hat jeder anzuſprechen? — (Rap. 3.) A will die Summe ra wagen. Die 
Wahriheinligkeit im einzelnen Falle zu gewinnen iſt w, bie zu verlieren w“, 
Grminnt A, fo erhält e8 ven qfachen Sag. Es fragt ſich, fol A bie Summe 
ra auf einmal oder fol er fie in r verfuchen, alſo jevedmal die Summe a 
ausjrten? — 

Es fehlt und an Raum, auch aus den übrigen Kapiteln Probleme anzus 
führen; wir möchten aber gerade auf den Inhalt dieſes weitern Theils bed 
und vorliegenden Werkes ganz beſonders aufmerffam machen, da er für bie 
widhtigften Bragen, bei welchen Zinsberechnungen in Anwendung fommen, 
ebenfo gründliche wie Intereffante Aafichlüffe gibt; wie 4. B. über die Rote 
teriesAnlehen, Spielbanken, Leibrenten, Zebendverfiherungen ı. 

Dem bisher Angeführten mag nod hinzugefügt werben, daß der Werfafe 
ſer Klarheit der Darfiellung mit möglichiter Kürze zu verbinden verficht, 
wodurch +3 allein möglich werben konnte, in den Heinen Raum von 300 
Dftavfeiten ein fo reichhaltiges Materlal zufammen zu drängen. Die Der 
lagsbanplung bat ihrerjeits nicht verfäumt, bem Buche eine dem Wert ſei⸗ 
nes Inhalts entſprechende Ausftattung zu geben. 


—  — 


Vermiſchte Nachrichten. 





Deutſchland. 


Wuürttembergiſche Eiſenbahnen. — * Stuttgart, 25. Oft. 
Am 22. d. M. wurde die Feine vollendete Bahnflrede von Kannftabt nad 
Untertürfgeim dem öffentligen Verkehr übergeben; feit jenem Tage geben 
jeden Nachmittag einige Züge zwifchen beiden Orten bin und her, und has 
ben ſich eined bebentenden Zuſprucht zu erfreuen. Gleich am erften Tage 
nahmen, bed ſehr ungänfligen Wetters ungeadtet, nahe an 700 PBerfonen 
an ben Fahrten Theil, am folgenden Tage betrug bie Zahl der beförberten 
Perfonen über 1000, am dritten Tage nahe an 1150. Man zahlt für bie, 
eine geogranhifhe Stunde lange Wegſtrecke in ver erften Wagenllaſſe 12, 
in ber zweiten 6 und in der britten dfe. Die Wagenabtheilung erfler Klaſſe 
hat die Einrichtung eines Heinen Salons, die Wagen zweiter Klaffe haben 
gepolfterte Sige mit beweglichen Lehnen, bie Wagen dritter Rlaffe find eben» 
falls ganz geichloffen und mit Glasfenftern verfehen, bie Sige find aber 
glatt und haben feſte Rückenlehnen. Saͤmmtlicht Wagen find achträderig 
und nad amerifanifhem Syftem gebaut und eingerichtet. Die Wagen britter 
Kaffe haben Site für 72 Perfonen. — Obſchon vie eröffnete Bahnſtrecke 
zu Hein if, als daß von dem Betrieb derſelben ein namhafter pefuniärer 
Nugen erwartet werben fünnte, fo gemährt doch ihre Eröffnung den nicht 
geringen Vorteil, daß ein mit dem Gifenbahnbetrieb großenthells unbe» 
£anntet Perfonal nah und mad eingeübt, das Betriebömaterial — Loko⸗ 
motiven und Wagen — probirt, und zugleich auch einem vielfeltig ausge⸗ 
ſprochenen Wunfd des Vublikums willfahrt wird. — Die Fahrten nah 
Gälingen werden wohl gegen Mitte des fommenben Monats beginnen. 

Defterreihifche Eiſenbahnen. — + Bien, Oftob. Die Wire 
zen in ben Angelegenheiten der lombardiſch ⸗venezianiſchen Eiſenbahn geben 
einer für dad Unternehmen ſelbſt, fo wie für das Publikum höchſt erfreuli⸗ 
den Röfung entgegen, indem bie öfterreichiiche Staatöwerwaltung fl bereit 
erflärt Hat, den Ausbau der Bahn zu Übernehmen. Ueber bie näheren Um⸗ 
ftinde verlautet Folgendes. Die Afzien ber Tombarbifh-veneziantihen Bahn 
befanden fi urfprüngfich und Furz nach der Erthellung der Konzeſſion mes 
nigftend zu gleichen Teilen in den Händen von deutſchen und italieniſchen 
Akzionären, Es wurde eine Direlzion gewählt, melde, da fie ihren Sitz 


an Ort und Stelle haben jollte, aus Malländern und Wenezianern beſtund 
und Beneralverfanmlungen der Alzionäre follten wechſelsweiſt in Malland 
und Venedig gehalten werben. Indeſſen ging nad umd nad ver bei weitem 
größte Theil ver Akzien in andere Hänte, und namentlich an Wiener über, 
wodurch bei ben Gieneralverfammlungen eine gehörige Vertretung ver Gr= 
ſellſchaft, der Direfjion gegenüber febr erſchwert, ja jaktiſch unmöglich ge- 
macht und dieſe letztere in die Lage geſetzt wurde, ihre eigenen Lokal-Intereſ⸗ 
fen ohne Rückſicht auf pie Interefien der Geſellſchaft ungebinvert zu ſördern. 
Die Unzufrievenbeit mit ven Maßregeln der Direfzion erregte bei ven Thies 
ner Akzionaͤren ven Wunſch, das ganze Unternehmen in pie Haͤnde ber 
Staatöregierung übergeben zu laſſen, weil von ibr allein eine unvarteiliche 
Berückſichtigung aller Intereffen zu erwarten ſey. Um aber dieſen Zweck 
auf legalen Wege zu erreichen, munten dießfällige Anträge an bie Megie» 
rung in Folge Beſchluſſes ver Generalverfammlung geftelt werden. Dur 
nicht unbedeutende Geldopfer und unter großen formellen Schreierigfeiten, 
denen nad den Geſellſchaftsſtatuten wie Mebertragung des Stimmrechtes bei 
den Gheneralverfammlungen unterlag, wurbe endlich auf einer in Venedig 
abgebaltenen Generalverſammlung eine gehörige Vertretung ver Wiener Al⸗ 
zien zu Stande gebracht und ver Beſchluß gefaßt, einen RÄusſchuß. beſtehend 
aus 5 Mitgliedern, zu wählen, welder von der Geſellſchaft ermächtigt 
mwurbe, mit der Staatöregierung in Umerhandlungen, betrefiend ven Weis 
terbau ber Bahn, einzugehen. Diefe Unterhantlumgen find num im Gange. 
Bon Seiten der Megierung wird große Bereitwilligkeit gezeigt, und mie 
man vornimmt, ſteht nichts Weſentliches mehr dem Zuſtandekommen eines 
Vertrages im Wege, nah welchem vie Staatsregierung bie Fortiegung und 
Beendigung des Baues der Bahn übernimmt und, ſobald die Bahn berges 
Nett ift, diefelbe zum Verriehe der Geſellſchaft übergibt. Die Staatäregie- 
zung wird auf eigene Koſten das Oberauffichtss Berjonal für den Bau der 
Bahn beitellen, währen Das untergebent Perfonal zwar auch vom Staate 
beflellt, aber aus ven Mitteln ver Ghejellichaft beſoldet wird. Die Ginzahr 
lungen der Alzionäre werden künftig an tie Staatskaſſe geleifter, und Die 
Staatäregierung verwendet dieſelben zum Vau der Bahn nah ibrem Er— 
meſſen. Zu ihrer Sicherftellung wählt vie Geſellſchaſt zwel Zenſoren, denen 
die Einſicht in vie Verwaltung und das Mechnungkweſen des Daucd, und, 
wo fie ed nothwendig finden jollte, Die Anbringung von Beſchwerden und 
Bemerfungen frei fiebt, Dieſelben Zenforen berichten der Generalverſamm ⸗ 
lung über ven jeweiligen Stand des Unternehmens. — Bekanntlich ift vie 
Frage, ob Ciſenbahn⸗-Unternehnmungen beifer In ben Händen des Staates 
over in denen von Brivaten ſeyen, In mehr ald einem Lande aufgercorfen 
und beiproden worben, und es fehlt heutzutage nicht an Solchen, welche 
die allgemeinen Intereffen in ven Händen von Privaten beffer gewahrt wiſ⸗ 
jen wollen. Deſterreich hat den thatſächlichen Beweig vom Segentbeil ger 
liefert. Dur eine trefflihe Organifazion des Bauvienfted bei feinen Eiſen⸗ 
bahnen hat e3 in unglaublich furzer Zeit aufererbenilihe Reſultate erzielt, 
und in welchem Grabe bien bier zu Lande allgemein anerkannt wird, mag 
daraus hervorgehen, daß eine Privatgefellichaft, wie die der lombardiſch⸗ 
venezianifhen Eiſenbahn, an ihren eigenen Kräften verzweifelnd, ſich in die 
Arme ber Staatsregierung wirft. 

. Baperifche Eiſeubahnen. — Dur Neffript vom 24, Sept. 1845 
bat der König von Bayern geruht, der Akziengeſellſchaft zum Bau und Bes 
trieb Der piälziichen Gifenbahn von Ludwigshafen nad Worms die landes— 
herrliche Konzeſſlon, und ben Satzungen, wie fie durch die Oeneralverfanms 
lung ver Afzionäre, abgehalten zu Branfenihal am 21. Iuli, jüngf be: 
fSlofen wurden, die Betätigung zu ertheilen, und babei zugleich zu bes 
ſchließen: 1) daß die Gewährleiflung eines Zinfenertrags von Seite ber 
Regierung nit ſtattfindet, daß gleichwohl ver Negierung das Recht zuficht, 
die Ludwigk hafen⸗Wormſer Giienbabn ſchon nah 25 Jahren, gegen einfache 
Erlegung des Anlagefapitald und gegen Ueberlaſſung des Meinertragd des 
ber Abldfung folgenden Iahres ald Krämie für pie Geſellſchaft, ablöfungs- 
weiſe zu erwerben, in der Urt, daß der dießfällige Entſchluß jederzeit ein 
Jahr vor dem Termin ver Bahnerwerbung ver Geſellſchaft angelündigt were 
den wird, 2) Das für die Zerflörung der Eiſenbahn oder ihrer Zugehö- 
zungen im Kriege durch Freundes- oder Feindeshand, jo wie für Die auf 
gleiche Weije erfolgende Unterbrechung oder Sperrung der Bahn In Kriegs- 
zeiten oder in Folge von Vorfigtämaßregeln für den Krieg kelnerlei Ents 
fhärigung aus der Staatokaſſe, aus Verägwaziondkaffen oder aus andern 
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Öffentlichen Mitteln geleiftet wird. 3) Dafi das Verhältniß ber Ciſenbahn 
zur Poftanftalt im derſelben Weile, wie Das ver pfälziſchen Ludmwigs- und 
ter SpeyersBauterburger Bahn feftgeiegt werben wird. 4) Daß Die Regu⸗ 
lirung bes Transporttarifs, nad $. 13 ber Satzungen, Innerhalb des für 
die verſchiedenen Tarifjäge mit Genehmigung ded Königs zu beſtimmenden 
MWarimums zu geſchehen habe. 5) Daß für bie ver Bahn vefinitin zu gebende 
Michtung, fo wie für die Derailplane, infonderheit für jene ver Hochbau- 
ten, die allerhoͤchſte Genehmigung vorbehalten bleibt. 6) Daß in Bezug 
atıf die Spurmweiie der Bahn und auf die Gemeinſchaftlichkeit des Bahnhofs 
der pfälziihen Ludwigsbahn in Ludwigshafen ed bewende bei Ziffer XVI 
der Kundamentalbeftimmungen vom 29. Sevt. 1536 beziehungsweiſe bei 
ber Entichliegung vom 16. Auguſt 1845 alfo lautend: „Es folle von der 
Abänderung der Spurweite auf irgend einer der pfälziſchen Eiſenbahnen, fo 
wie auch von jeber Erſchwerung des Werfehrs auf denſelben durch ein Ver- 
bot ver Gemeinſchaftlichkeit des Bahnbofes oder der Verbintung ber vers 
ſchiedenen Bahnhöfe durch eiferne Seleife Umgang genommen, wielmebr vie 
allerköcfte Fundamental: Beflimmung vom 28. Sept. 1836, Ziffer XVI, 
wornach bie Spurweite aller banerifhen Elſenbahnen vollfommen gleich 
ſeyn fol, au bezüglich der zwiſchen der franzöſiſchen und heſſiſchen Grenze 
genehmigten Elſenbahnen aufrecht erhalten werben.“ 


Belgien. 

Die Cinnahmen ber Gelgiihen Eifenbahnen haben Ad im Monat Sep» 
tember d. 3. auf 1,272,790 Br. belaufen. 

Gin königl. Beſchluß vom 26. Sept. genehmigt die Bildung einer Geſell⸗ 
ſchaft für vie Ausführung ded Kanals de V’Espierre, Das Kapital if 
1,800,000 Er. Die Konzeſſionsdauer 90 Jahre, 

Der engliihe Ingenieur Rennie, welder mit ben Vorarbeiten für bie 
Bahn von Namur nah Lüttich beantragt wurde, beſchäftigt ſich feit einiger 
Zeit mit der Ausarbeitung der Pläne für viele Bahn. Kür den Theil preis 
fen Seraing und der Brüde von Val -Venoit find die Bläne und Koitens 
anfläge bereits dem Minifter ber öffentlichen Arbeiten vorgelegt. Derſelbe 
Angenieur beforgt die Vorarbeiten für ven Kanal und bie Eiſenbahn bed 
Dendre⸗Thales und bearbeitet für Die Kompagnie Noßmere das Profeft für 
eine Bahn von Brüſſel nah Namur. 





Franfreich. 


Bolgenves waren tie Eirnahmen anf den von Parid ausgehenden Eifen« 
bahnen in den erften Monaten bed gegenwärtigen und verfloffenen Jahres, 


1844. 1845. 
Orleans 4,9086,842 5 — 3.513,788 Br. 
Rouen. 4,985,366 „ — 5,496,499 
St. Germain. . 556,943 „ — 97,573 „ 
Berfailles (rechted Ufer) 1,191,255 » — 1,180,700 » 
Verſailles (linked Iier) . 706,580 » — 638,245 „ 


Die Umfhliefungsbahn von Paris. Ueber biefed intereffante 
Unternehmen, deſſen Kbon in Nr. 32 der @ifenbahn- Zeitung Erwähnung 
geſchehen iſt, enthält das Journal de chmin de fer folgende näbere Ange» 
ben. Drei verfgiebene Linien find flabirt werben für eine Bahn, melde 
Paris umſchlleßend die verſchiedenen dort ausmündenden Eiſenbahnen, na⸗ 
mentlich ihre Güterſtazionen mit einander in Verbindung ſetzen ſoll. Die 
eine dieſer Linien beſindet ſich zwiſchen ver fertlaufenden Hingmaner ber Ber 
ſtungswerle und verlimfaffungsmaner für vas Oltroi; fle mißt 32,146 We: 
ter und die Anlagefoften ber Bahn find auf 18,000,000 Gr. veranfchlagt. 
Die zweite Linie lauft außerhalb ver Befeftigungdmauer und verbindet biefe 
und die verſchiedenen detachitten Ports untereinander, Sie würde einen Theil 
ber Bahnen nach Verfailles (rechtts und linkes Ufer) benligen und im Gan⸗ 
zen 60,00 Meter lang werben. Die Koſten einer in dieſer Linie außgeführ- 
ten Bahn würden ſich auf eiwa 26,000,000 ir. beſaufen. Die pritte Linie 
ſauft außerhalb des Forts, benüht ebenfalls die beiden Vahnen von Ver— 
failles und miftt 76,000 Meter. Die Auslagen für diefe Bahn würden an 
23,000,000 fr. betragen. Unter dieſen drei Pinien hat die erfte tie meiften 
Voꝛtheile für fih; nah vem vom Ingenieur Baude andgrarbeiteten Pro» 
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jeft zrerigt fie von der Rouen ⸗Bahn, gegenüber ver Werklätte ber St. Bere 
main Bahn, mit einer Kurse von 400 Meter Radlus ab, durchſchneldet 
dad für die Güterftazion dieſer Bahn beſtimmte Terrain, Überfegt mehrere 
ter nah Paris fübrenten Straßen im Niveau, den Qureqsstanal mittelft 
einer berveglichen Brüde, gebt unter Bellvillt in einem 2500 Meter langen 
Tunnel durch und erreißt, nachdem fie abermals eine Anzahl Straßen 
durdfreugt hat, das Ufer ver Seine auf dem Quai von Bercy; ben Fluß 
überjegend, vereinigt fie ih ungefähr 450 Meter weiter mit ber Vahn nach 
Orleand. Der Niveau⸗ Unterſchled zwiſchen der St. Germain= und Orfeand« 
Gifenbahn ift 244, die Summe ber Steigungen 34.56, bie ver Gefälle 
37.01 Meter und das Steigungdmarimum 9 Millimeter (1:111.) Die 
Vereinigung mit ver Orleans: Bahn geſchieht ebenfalls mittel einer Kurve 
von 400 Meter Halbmneſſer, von da aud wird die Anhöhe von Jory mit ei- 
nem Tunnel durchſchnitten, und die Verſalller⸗Bahn (linkes Nfer) 153 Die- 
ter von ber Ringmauer erreicht; in dieſer Sırecde fommen Steigungen von 
1: 100 und Kurven von 300 Meter Radius vor. Die Entfernung von ber 
Bahn nah Rouen zu jener nah Orleans ift 19,325 Meter, die Entfernung 
Birfer von ber Versailler Bahn 6,221 Meter, endlich bie Länge ver Bahn, 
welde von der Berfailler Bahn autgebt, die Seine bei Paint-du Jour über» 
ſchreitet und durch den Wald von Beulogne Pie Rouen» Bahn wieber erreicht, 
10,430 Meter. Die Koflen der drei Bahnfreden betragen refprfiier 3, 
8, und 6 Millionen. Sonah kommt ein Kilometer der Peripberiebahn 
auf 560,000 Ar. 

Gin Rorreiponbent des Journal des chemins de fer fleflt folgende Bes 
trachtungen an Über ben bermaligen Stand der franzöfifchen Nordbahnakzien 
im Pergleih mit dem muthmaßlichen fünitigen Erırag dieſer Unternehmung 
Die 400,000 Afzien ber Nordbahn haben zu 379 Er. einen Kapitalwertb 


on .. » . .. 190,000,000 fr. 
Die gegentnärtige Pränie auf vieſe Atzien von 90°7, 

Proz. over 340 Fr. beträgt — 106,000, 000 
Rechnet mar zur Abrundung ber Eumme für Interefs 

fen nad Abzug der Mevenuen vom theilmelien Bahn» 

betrieb noch . —— 4,000,000 „ 

fo erhält man im Ganzen 5 - 290,000,000 Fr. 


In einem induftriellen Geſchaͤft erwartet ein Akziondr auf feine Geldan ⸗ 
Tage einen Gewinn von wenigfiend 5 Proz, dief mat für 290 Millionen 


14,500,000 fr. 
Zur Tilgung bed nominellen Kapitals von 150 Nils 
lionen bei einer Konzeſſions dauer von 38 Jahren find 
jährlich 1'/, Proz. exforderlich, gibt . 1,500,000 » 


Da aber die Algien nur im Pariwerth wurüdgejablt 
werben, fo würbe ber Afzionär bie Prämie von 340 Er. 
die er heute zahlt, verlieren; er muß ſonach auf feine 
Akzien jo viel über 5 Proz. empfangen, ala er bebarf, 
um von diefem Ueberſchuß ein Tilgungsfapital zu bilden, 
welches in 38 Jahren auf 340 Fr. fleigt, oder «8 bes 
darf eines weiteren jaͤhrl. Reinertrags von 1°), Proz. 
auf den ganzen Betrag ber Prämie von 136 Mil., = 

Für ein Geſchaͤft, welches jo große Kapitalien in An⸗ 
fpruch nimmt, und auf eine fo kurze Konzefjlondvauer 
begründet it, muß man, um auf alle Gventualitäten 
gefaßt zu ſeyn, einen Reſerrefond von wenigſtens 1); 
Proz. jährlih anfammeln; dieß macht ; 3 1,450,000 „ 

Mithlin maß das jährliche reine Ginfonmmen Getragen 19,382,000 Fr, 

Dieß ſetzt eine Bruttoeinnahme von 35,240,000 Fr. voraus, wenn bie 
Betriebdauslagen zu 45 Progent ver Robeinnahme angenommen werben. 
Dieje Bruttoeinnahme if erforderlich, damit derjenige, welcher gegemmwärtig 
eine Afzie der Nordbahn mir 375 Fr. Nominalwerth und 

340 » Prämie, alſo für 

zufammen 715 Fr. anfanft, innerhalb 38 Jahren fein 
Kapital zurüd erhalte und 5"), Zinfen empfange. Dieß alfo bie nothwen⸗ 
dige Cinnahme. Was nun die muthmaßliche Revenue betrifft, fo iſt 
der gründliche Ausweis, den man darüber befigt, derjenige, welcher von 
der Kommiſſion der Debutirtenfammer in deren Motiven zu dem Gefegesent» 
wurf vom März 1845 mitgetbeilt worben iſt. Der auf die Erfahrungen 
der beiden Bahnen nach Rouen und Orleans bafirte Anſchlag ſchätzt die ger 


1,632,000 


fammte jährlige Bruttoeinnahme ber Norbbahn auf 18,955,000 Er. , ober 
beinahe auf Die Hälfte ber zur fünfprogentigen Verzinſung nötbigen Brutio« 
Ginnabme. — Wer ift mun eigentlih im Irrthum? entweder zahlt das 
Bublitum 90 Proz, Prämie, um fein angelegted Kapital mit 2%), Proz. zu 
verzinjen, ober es hat Herr Stephenſon fowie die Kommmifflon der Kammer 
ſich um 100 Proz. in der Schägung des Ertrags geitrt! — 


R italien. 


Das neapolitansiche Eifenbabunep, für welches einer franzöſiſchen Akzien⸗ 
Befellihait die Konzeiflon ertheilt wurde, beſteht aus 3 Ganpt- und 4 fer 
fundären Bahnen. Die erfleren find: |) die Linie von Neapel nah Nom, 
melde über Capua ſich erfiredend die Grenze des Kirchenſtaats bei Ponte 
Corvo erreigt. Bon Neapel bis Capua ifl die Linie im Vetrieb, die noch 
zu erbauende Strede mißt 130 Kilom. 2) Die Linie von Neapel nach Ter⸗ 
moli am adriatiſchen Meere über Nola, Bentvent und Volturara; Länge 
160 Kilom. 3) Die Linie son Neapel nah Otranto am Golf gleigen Na» 
mend; fie zweigt von der vorgenannten Linie bei Bolturara ab und geht 
ben Littorale des abriariihen Dieeres entlang über Boggia und Leeu. Dirfe 
Bahn erhält 3 Zmweigbahnen, nah Manfrevonia, Brinbifl und Gaflipoli. 
Die Länge der Haupt» und Zweigbahnen beträgt 518 Kilom. Alle drei Bis 
nien zufammen haben ſonach eine Ausdehnung von 808 Kilom. over 109 
geogr. Meilen, Die 4 fefundären Bahnen find: 1) Die Linie von Neapel 
nach Aquila und Adcoli, welde von der Hauptlinie 2) bei Bolturara ab» 
zweigt, ihre Länge wird auf 277 Rilom. geihägt. 2) Die Linie von Nea⸗ 
pel nach Tarente, welche von der Hauptbahn 2) bei Nola abzweigt, mit ei⸗ 
ner Zweigbahn nah Potenza; Länge 307 Kilom. 3) Die Linie von Nea⸗ 
pel nah Reggio. welche ebenfalls von Nola ausgeht und mit einer Zweige 
bahn nach Cotenzaro' 468 Kilom. lang wird; endlich 4) die Linie von Nea= 
pel nad Palermo, einer Berlängerung jener nah Reggio; fie erfiredt ſich 
von Meifina, Reggio gegenüber, dem nördlichen Littorale von Sizilien 
entlang bis Palermo; Länge 342 Kilom. Geſammtlänge ber fefundären 
Bahnen 1494 Kilom. oder 200 grogr. Meilen. — Bor der Hand banbelt 
«8 ſich blos um die Herflellung der vier Hauptlinien, deren Anlageloſten von 
Survilie, einem ber Jugenicure der Geſellſchaft, auf 250,000 Fr. per Kir 
lometer geihägt wurden. 


Großbritannien. 


Bekanntlich findet gegenwärtig eine Subffripgion ftatt für ein dem foge- 
nannten „Rifenbahnfönig* Hrn. Hud ſo n zu Überreichenbes Andenken (tes- 
tkmonial.) Die Subſtripzionsliſten werben bald ven Betrag von 20,000 
Bf St. ausweiſen. 3 if nun in Vorſchlag gebracht worden, daß bie ſub⸗ 
jfribirte Summe verwendet werben möchte zur Gründung von Verſorgungs⸗ 
bäuiern, die den Namen „The Hudson Almshouses” führen und Beftimmt 
ſeyn follen zur Aufnahme der Wittwen und Waifen verfenigen, welche Ihe 
Leben im Dienft von Eiſenbahnen oder durch Unfälle auf denſelben verlieren. 

Dis zum 7. Oft, betrug die Zahl der neuen Eiſenbahnprojekte, melde in 
ber Seffton von 1846 vor das Varlament gebracht werden jollen, 399; ber 
Betrag der für diefe Bahnen zu machenden Depofiten ift 28,994,074 Pf. 
Stel. Das Unlagefapital 329,290,000 Pf. St. Hlezu kommen 70 aud« 
laͤndiſche Projekte mit einem Kapital von 197,290,000 Pf. St. und einer 
Einlage von 17,6839,750 Pf. St. 


Nicht weniger ala 10 verfhienene Eifenbahnprojefte, von ebenio vielen 
Geſellſchaften vertreten, find für eine neue Gifenbahnverbindung zwiſchen 
London und Mancheſter entflanven. Das Alzienkapital aller biefer Unter» 
nehmungen iſt 23,150,000 Bf. St. und bie Promeſſen aller Geſellſchaften 
werben mit einer Prämie verkauft. — In Birmingham foll im Zentrum bee 
Stadt ein neuer großer Bahnhof für die London-Birmingham und Bir« 
mingham» Wolverhampton sc. Ciſenbahn errichtet werben, zu meldem ein 
großer, koſiſpieliger, unter einem Theil der Stadt angelegter Tunnel 
führen fol. — Gin ähnliches Unternehmen beabſlchtigt man für die Stadt 
Leeds, wo man für alle vort zufammentreffenden Gifenbabnen einen geräus 
migen Berfonenbahnhof im Herzen ber Stadt, in unmittelbarer Nähe des 
Geſchaͤftolebens errichten will, Beinabe ein ganzer Stabtiheil, aus mehre- 
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zen Häuferguadraten beſtehend, fol zu tiefem Zwecke demolirt und bie 
Summe von 500,000 Bf. Si. für ven Zentralbahnhof aufgewender werben. 
Die Ausfuhr von Stangenelfen aut Großdritannien in ben letzten 10 Jah · 
ren bat von 94,384 Tonnen im Jahr 1935 bis auf 230,935 Tonnen im 
Jahr 1844 zugenommen. Das Jahr 1839 ausgenommen, fand von Jahr 
zu Jahr ein progreffiver Zuwachs flatt. Im Jahr 1843 winden 176,149, 
im Sahr 1844 . . 230,935 Tonnen erportirt. Die Ausfuhr von Moheifen 
betrug im Jahr 1835 . . 33,073 Tonnen, im Jahr 1344. . 99,960 Ton» 
nen; bie Yusfubr von Gußeifen flieg in verjelben Zeitperiode von 12,60% 
auf 18,069 Tonnen. Die Geſammtausfuhr von Eiſen jeder Art betrug im 
Jahr 1844 . . 472,023 Tonnen gegen 298,608 Tonnen in 1835. — Bei 
der letzten in Birmingham ſtattgefundenen Onartal-Berfammlung der Cie 
fenprobugenten wurde mit großer Stimmenmehrheit ein Auſſchlag von 
20 Sh. per Tonne auf die jüngflen Preife beſchloſſen. Schon jeit einiger 
Zeit wurden von mehreren Gtabliffements Beflellungen zu ben alten Preiien 
abgelehnt, da die große und zunehmende Nachfrage eine Preiserböhung 
außer Zweifel fegte. Der für Stangeneijen feflgefegte Preis int nun 10 Pf. 
&t., und man zweifelt nit daran, daß berfelbe ſich für längere Zeit hals 
ten werbe. Schon jegt werben ſelbſt zu dieſem Preis Aufträge zurüdger 
wieſen. Economist. 
Man hört von den Gifenkahnen öfter behaupten, daß fle das Entfommen 
von Verbrechern erleichtern; ver ſolgende Vorfall beweist, daß bie Rifens 
bahnen ebenio gut ald Mittel benügt werben fünnen, entwichene Verbreder 
leichter einzuholen. Auf der Edinburg⸗ Glasgew Ciſenbahn wurde neulich 
einem Reiſenden, als er in @rinburg angefommen ven Bahnhof verlich, 
eine Drieftafge mit 700 Pf. Ct. in Banknoten geftoßlen. Er entdeckte fo» 
glei ven Verluſt und kehrte auf vie Stagion zurück, wo er dem Heizer des 
Zrains, mit welchem er von Glasgow angelommen war, begegnete. Dies 
fer hatte bemerkt, wie dem genannten Reiſenden Jemand, ben er Für beifen 
Bedienten hielt, nachgefolgt, dann aber umgekehrt war, um ſogleich wie⸗ 
der mit dem eben abgehenden Train nad Glasgow zurückzufahren. Der 
Meiſende beftellte fogleich einen Grtrazug, der jedoch einige Zeit aufgehalten 
wurde, bis die Maſchine zur Abfahrt fertig war. Demungtachtet befam 
man ben voraudgegangenen Zug 1°, Meilen vor Glasgow zu Geſicht. Auf 


ein Zeichen mit der Dampfpfelfe ging dieſer auf der Cowlalrs⸗Stazien auf 


das andere Gelrife Über, und ließ die Bahn für den Ertragug frei, welcher 
auf biefe Weiſe noch rechtzeitig in Glasgow eintraf, um alles für bie Hab» 
haftıwerkung bed Diebs vorzubereiten. Diefer wurde denn auch ſogleich von 
dem Heiger wieber erfannt, und bie vermißte Brieitafhe mit ver Baarſchaft 
von 700 Pf. St. bei ihm gefunden. Gin von dem Reiſenden dem Helzer 
angebotene® Geſchenk murbe von diefem nit angenommen. Iener lich for 
dann bei dem Auffeher 100 Pf. St. zurück, mit vem Auftrag, den Extrazug 
zu bezahlen und ven Geiger zu belognen; nach einiger Zeit empfing er jedoch 
den ganzen Beirag wieder zurü mit dem Bemerken, daß eine Bezahlung 
ded Griraguges nicht angenommen werde und bie Geſellſchaft jelbit vie 
Verpflichtung babe, den Heizer zu belohnen, was fie aud nicht unterlaffen 
werdet. 


Spanien. 

Eine englifch⸗ſpaniſche Kompagnie hat bie Konzeſſion erhalten für ben 
Bor einer Eiſenbahn von Madrid nad Irum über Bilbao, Burges und 
Balladolid. Die Konzeffionsdaner ift 90 Jahre, Die auf 5 Millionen Rea⸗ 
len fefgefepte Kauzion follte innerhalb 2 Monaten nach der Ertheilung ber 
Konzeiften binterlegt werben; fle wurde am 6. Dt. bei der Banf von St. 
Berbinand deponirt. Die vorzüglichiten Begünftigungen, pie dem Unterneh ⸗ 
men zu Theil werben, find: Die freie Einfuhr ver Materlalien wäßrend 10 
dJahre, Befreiung son allen gewöhnligen und aufergewößnlige Steuern, 
Ermädtigung bie nötbigen Hölzer and ben Kronwaͤldern zu nehmen, un⸗ 
entgeltliche Abtretung des dem Staate gehörigen Terraind, unbefhränfter 
Karif, - 





Rebalzjion: &, Etzel un 2, Klein, 


Perſonal⸗Nachrichten. 

Deutſchland. — Stuttgart. Ge. königl. Maj. haben vermöge 
höchſter Entſchließung vom 21. Juli und 135. Oft. folgendt Ernennungen 
im Eiſenbahndienſt zu verfügen geruht: Zu Hohbau-Infpektoren find er« 
nannt: für bie Linie von Ludwigeburg bis Hellbrenn, ver fürfl, hohen⸗ 
lohe⸗ð htingiſche Bauinſpetltor Buche in Orbringen, für vie Linie von Eß⸗ 
lingen bis Geißlingen, ver Bauinfpeltior Heimerdinger in Stuttgart, 
für die Linie von Friedrichshofen bis Mavenöburg, der Architelt Morlod 
in Däzingen; zu Bahnbau⸗Inſpeltoren: auf der Ludwigsburg-Heibronnet 
Linie der bayeriiche Ingenieur Wildt zu Bamberg, auf der Gflinger-&kifs 
linger Linie ber Architekt Schlierbolz zu Hall, Sodann wurde vermöge 
höchfter Entfhliehung vom 15. Oft. ver proviferifhe Infpektor Abel in 
Stuttgart zum Infpeftor und Vorfland des techniſchen Bureau ber Eiſen- 
bahn · Kommifflon befördert. 

Bei der am 8. Oft. abgehaltenen Gheneralverfanmlung der Mainz · Lud⸗ 
twigehafener Eiſenbahn wurde beſchloſſen, den £. bayeriichen Bautath De- 
nis mit der oberften Leitung des Bahnbaues zu beauftragen. 

Belgien. — Der Ingenieure Menu, welder den Bau bed Tunnels von 
Gumptic geleitet bat, iſt geflorben. (Sr erlag, wie man fagt, einer Kranke 
beit, die der Schmerz über ben Unfall an jenem Tunnel herbeigeführt Hat. 

Branfreid. — Die Seren B. Hottinger und Emil Pereire, Die 
rehriondmitglieder ber Nordbahn, find nah England gereist, um die Ber» 
befferungen kennen zu lernen, die bort in ber letzten Zeit an ben Betriebs- 
mitteln, ver Einrichtung ver Bahnhöfe und der Organifazion bed Betriebs, 
mit einem Wort in allen Zweigen des Eifenbahn- Betriebes eingeführt wot⸗ 
den find, und um biefelben auf ver großen, von ihnen zu virigirenden Bahn« 
linie, aus welcher fie eine Muſterbahn machen möchten, in Anmenbung zu 
bringen. Die genannten Direftoren werben auf ihrer Reiſe begleitet von 
den Herren U. Thibaudeau, Clapeyron, techniſchet Rath für dad Be⸗ 
triebamaterial, Arenant, Architekt für die Stazienen, und Alpbonfe de 
Rothfhile. 





Fiterarifche Anzeige. 





[30] Bei Raulfnp Wittwe, Prandel und Komp, in Wien ift fo eben 
erſchlenen und buch alle Buchhandlungen zu beziehen: 
Der 


Uordamerikanifhe Drückenbau, 


und 
Berechnung des Tragvermögend 
ber 


Howe'ſchen Brüden, 


Carl Ghega, 
Dr., T. L Rath, Infpeltor ver k. öſtetr. Staatsbahnen. 
Mit Tabellen und Kupfertafeln. 4. cart. 5fl. Eonv. Münze. Rihlt. 3-16 ggr. 


Den bemfelben Her Verfaſſer if vor einigen Monaten erfienen: 


Die Baltimore-Ohio⸗Eiſenbahn 
über das Aleghany-Gebirg. 
Mit befonterer Berückſichtigung ber 
Steigungd: und Krümmungs⸗Verhältniſſe. 

Mit einer Beſchrelbung und Berechnung über bie Lelflungsfählgfeit einiger 
Nordamerikaniſchen Locomotive, 

und einer vergleichenden Berechnung der Locomotir⸗ und Perbefraft bei 

verfchienenen Bahnfieigungen. 
9% 8. btoſchirt, mit einer Landfarte und einem Atlas ie Folie won 19 Zeich⸗ 
nungstafeln. Preis 12 fl. Couv. Münze, Rihlt. 8. 








In Commiſſſen der J. B. Mettzler ſchen Buchhandlang in Stuttgart. 


Jede Woche eine Nummer von ei⸗ 
nem Bogen, jede zweite Woche wenig- 
ftens eine Zeich nungebeilage. Abon · 
nementspreis Im Buchhandel SAT. 
18 Me. il. 24 Ruß ober 8 Thaler 
Preuß. für das Halbjahr. Beſtel⸗ 
Inngen nehmen alle Buchbandiuns 
gen, Pohämter und Zeitungserpedi- 
zionen des Im uud Muslandes au 
Abminikrayionen werben erfucht, 
ihre Mecbenihaftäberichte, monatliche 
Frequenz Auswelſe und andere ihr 
Unternehmen betreffende Nachrichten 
fo wie ihre Anfündigungen im 
Revafzion ber GlienbabnsZeituny 
zugeben zu laſſen; Ingenieure uns 
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Eifenbahn Zeitung. 


Stuttgart, 2, Movember. 
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Deiriebsbeamte werben aufgefors 
dert zu Mitteilung alles Willens 
wertben In ihrem Jache gegen anfins 
diges Howorar, und Buhbandlun- 
gen zu Binfendung eines Prelerems 
plares der in ihrem Vetlage erſchel · 
nenben, das Jugenleur fach betreffenden 
Schriften behufs der Beurteilung im 
biefem Dlatte. Einrückungsgebůhr 
für Anfündlgungen und Ilteraxifche 
Anzeigen 2 Sgr. od. 7 Mr. x6. für 
den Raum einer gefpaltenen BVetitzelle. 
Adreſſe I. B. Mepleriche Buche 
handlung in Stuttgart, ober, mens 
Leipzig näher gelegen, Georg Wis 
aand, Buchhändler in Leipzig. 


18545. 
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Sokomotiven amerikanifher Konſtrukzion 


auf den 
Belgiſchen Eiſenbahnen. 





Der folgende ausführliche Bericht Über die Leiſtung einer in der Fabrit 
von Goderil in Seraing für Deflerreih gebauten Rofomotive nad amerifa- 
niſchem Spftem ift in mehr ald einer Beziehung von vielem Interefie, und 
die vollftinvige Mitibeilung dieſes Berichts, wie er und von ber Verwal« 
tung bed berühmten Gtabliffements in Abſchrift zugefandt worden ift, wird 
baber ben Leſern dieſes Mattes nit unwillkommen jeon. *) 

An Hrn. Maful, Direktor c. in Brüffel. Den in Ihren Briefen vom 
8. Februar und 20. Mai d. 3. enthaltenen Beichlen gemäß, wurde die 2o- 
fomotive Nr. 102 aus der Fabrik von Seraing vom 5. März d. 3. an auf 
der Bahn des Veedre-Thales in Dienft gefegt. Won jenem Tag bis zum 
17. Mai funfzionirte fie fortwährenn, mit Ausnabme jener Unterbrechun⸗ 
gen, welche ihre Unterhaltung und bie Vornahme einiger Veränderungen, 
von beraen weiter bie Rede ſeyn wird, nethwendig machte, Die Erforber- 
niſſe des Dienfled veranlaßten uns, im Allgemeinen die Fahrten ber Mar 
ſchine auf vie Bahnſtrecke zwiſchen Lũttich und Verviers zu beſchränken; vie 
weitere Strecke von Verviers bis Ronheid (am Gipfel der ſchiefen Ebene 


*) Der Bericht, von dem hier bie Rebe ift, wurde von bem Ingenieur Hubs 
fon an den Direftor ber im Betrieb befinblichen Bahnen, Hrn. Rajui, er: 
Rattei, und von letzterem im Kopie der Direfjion der Eocietd Coderill mit 
folgentem Screlben zugeienbet: „Brüſſel, ben 26. Juni 1845. Mn Herrn 
Paſtor, Direktor der Soriett Goderill in Püttih. Dem im meinem Schreiben 
vom 20. Mai gegebenen BDeriprerben gemäß habe ich Me Ehre, Ihnen im Ans 
ſchluß die Kopie des Generalberichts zu überfenden, welcher jo eben won bem 
Hrn. Ingenieure Hudfon an mic erftattet werben if über bie Derjuche, bie mit 
der in Ihrem Etabliſſement für die äfterreichiiche Ciſenbahn gebauten Lolomes 
tive Mr. 102 angeftellt worben find. Diejes Dofument ii mit einer Zeichnung 
der Trace und des Profils der Ciſenbahn buch das Besdre-Thal, auf welcher 
die Verſuche Rattgatten, begleitet. Die Grgebnife diefer Verſuche ſchienen mir 
in dem Grabe zufriedenfellenn, daß ich, wenn Sie einmilligen, die Acqulſigion 
der Lofomotive bei dem Minifter der öffentlichen Arbeiten beantragen möchte 
Im Falle dieß jedoch nicht mehr anginge, würbe ich Sie erſuchen, mir anzu: 
zeigen, innerhalb welcher Zeit Sie im Stande wären, eine ähnlige Mafchine 
zu liefern. Genehmigen Ele ıc. Der Direktor, Maful* 








i Aachtn) lichen wir die Mafchine blos zweimal durchlaufen, um ihre Bel» 
gen auf ben dort vorkommenden ſtarken Steigungen zu erproben. 
Hauptbimenfionen ber Mafhine — Bevor wir von unſeren Ber 
chtungen Rechenſchaft geben, wollen wir in Kurzem bie vorzüglichften 
Dimenfionen dieier Lofomotive in Erinnerung bringen und ihre theoretiſche 
Kraft mit jener anderer Maſchigen im Dienſt der Adminiſtrazion vergleichen. 


ı Gefammtigewicht ber Maihine obne Wafler . . , 18 Tonnen, 
Bolinder-Dirmefler . - . . 0.406 Meter (— 16 engl. Zoll.) 
Kolbenbub . :: 086 » (= „ „) 

ginge . - 3.32 
a) Durhmeifer 1.05 

Blehvide . . 001 » 
Anzahl . —J — Mike 
Meſſingene Heiztoͤhren] Innerer Durchmeſſer 0.0475 Meter. 
| Stärfe 0.0025 „ 

j Diele . . . 453 IM. 
Seijnäde Ian den Röhren . : 66.97 
Monkäde: .:  :; . sen 103 „ 
Blaferobr —— — eng * 
Durchmeſſer der Triebräver . a — 

r der Untergeftell-Räber 080 m 


Entfermung der Xriebadhien . ande 
Dampforud 4.568 Kilog. per Duabrat- Zentimeter ober 65 U per 
Duabratzoll. 

KRomparative Schätzung ber Kraft verihiebener Lofomoti«- 
ven. — Die Fläche beider Kolben beträgt 2589.24 Zentim. und ber auf 
viefelben ausgeübte Druck 11927.648 K., auf die Geſchwindigkeit ber Ma- 
ſchine reduzirt entſpricht dieß 3I2OR. Diefe Ziffer ſtellt die gefammte Kraft 
dar, welche die Mafchine bei einer Geſchwindigkeit ausübt, bei welcher der 
Dampf in binlängliger Quantität vom Kefiel erzeugt und in die Zylinder 
zugelaffen wird, um auf vie Kolben während des ganzen Hubs mit vollem 
Druck wirken au können. Berechnet man die Kraft auf dieſelbe Weiſe von 
einer Maſchine von 14 Zoll Zylinder und 18 Zoll Hub mit 4 gefuppelten 
Rädern von d Fuß Durchmeifer und bei demſelben Dampfdruck von 65 , 
fo findet man dieſelbe — 1733 Kil. ” 

Für die Verſuche, die und beſchäftigen, eignet ſich zur Bergleihung am 
beiten die Rofomotive „Oliver Evand“ (Mr. 146) aus ber Fabrik von W. 
Norris in Philadelphla, meil dieſe Maſchine nicht nur nad) demſelben Sy⸗ 
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ftem gebaut iſt, ſondern and; in ihrer Kraft und in ihren Dimenfionen am 
meiften mit der Maſchine von Goderill übereinftimmt. Die Norris'ihe Lo» 
fpmotise arbeitet mit einem Drud von 75 U auf ben Quadratzoll auf Kof- 
ben von 15 Zoll Durchmeſſer bei einem Hub von 20 Zoll. Die Triebräder 
haben 1.09 M. Durchmeſſer. Die dieſen Dimenflonen entſprechende Kraft- 
äußerung wird durch 3559 Kilog. repräfentirt. 

Erst man bie Kraft einer Mafıhine von 14 Zoll Zylinder, wie fie oben 
bereihnet wurbe, — 1, fo ift die proporzionelle Kraft der Maſchine von St- 
raing und jener von Morris beziehungsweiſe 1.915 und 2.054. Rad viejen 
Angaben wollen wir zur Unterſuchung ber erlangten praktiſchen Refultate 
übergehen. 
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Anmerkung. 


Am 5. März machte die Maſchine ohne Laſt vie erſte Fahrt von Lüttich 
na Verviers. Da der Kefiel und Mechanidmus in vollfommen gutem Zur 
ſtande gefunben wurden, fo nakın man in Werviers einen biezu vorbereiteten, 
für Preußen beftimmten Convol von 22 Wagen. Gleich beim Berlaffen ber 
Stazion machte fi der Mangel an Dampf fühlbar und bald wurde die dere 
beirufung einer Huͤlſsmaſchine für nötig erachtet, um die Fahrt bie zur 
Grenze fortfegen zu innen, von wo dann die Mafhine aus Seraing unbe 
Taflet nah VBerviers zurückkehrte. Ebenfo erging rd am 6. und 7. März; 
die Reſervemaſchine mußte jedesmal zu Hülfe genommen werden, weßhalb 
auch dieſer Verſuche in ber Tabelle nit Erwähnung geſchah 

Es war augenſcheinlich, vaf der Keifel in dem Zufland, im melden ex 
ſich befand, nicht im Stande war, bie erforderliche Dampfmenge für eine 
angemeflene LaR zu erzeugen; und die Urſache hievon mußte nothwendig in 
dee Cinrichtung des Heizkaftens zu fuchen ſeyn. Im der That mar der Roſt 
nad ven Angaben der Ingenieure ver öſterreichiſchen Bahnen, wo man bie 













Geſchichtliches der Ver ſuche. — Sie finden nachflebend eine Tas 
belle, betaillirte Angaben enihaltenb über ven Gang der Mafhine, bie ges 
zogenen Laſten, den Verbrauch an Brennfloff (ohne bie zum Anbeizen ver« 
wendeten Cokes) ıc. bei 31 Fahrten von Lüttich nach Verviers und zurüd, 
worüber genaue Notizen gefammelt worben find, Wir haben dann noch Hin« 
zuzufũgen 1) eine volftäntige Erzählung der angeftellten Verſuche und ber 
fie begleitenden Umflänge, 2) das Detail von zwei Fahrten nad Ronheid 
und der dreimaligen Erfleigung der geneigten Ebenen bei Lüttich, wevon in 
ber Tabelle nichts enthalten ift. 
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Dauer 3 * Aufenthalt 
7 in Lüttich 
a —— der wwihen Bemerfungen. 
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5 12 — 43 | Fünf Ropfläbe wurden herausgenommen, 
10 ” um ben Luftzug au vermehren. 
#1 1— 19 
9 “ 
9 1-55 
11 „ Die Erpanfionss Borritung wurde wege 
15 “ genommen, 
10 
— — Die Fahrt wurbe bis Renheid fortgejcpt. 
1 8 Jı— 17 Pan bejeftigte Ringe im bie Helgröhe 
40 1 — 16 8 ten, 
— — — Die Fahrt bie Ronheid fortgeſeht. 
2711-5 10 I2— 1 
35/1— 3 5 v 
»/1— 2 6 fi 28 | Die Erpanfions: Vorrichtung wurde mie: 
»s|1— | 8 5 ber angebracht. 
Bi dl % 1-4 
1-23 |1— 6 5 ” 
a1lıi—1 8 39 | Wei ber Fahrt auſwaͤris brach eine Was 
ss |1— 15 5 ” genachſe, was einen Aufenthalt von 
ss 1— 61 7 Jı— 23] ih. 10verutſachtt. 
3711-23 T - 
4|1— 2% 8 1 — % 
261—12 4 ” 
45611 — 5 5 2— 1 
53 l1— 1 5 P * 
211 — 15 711— 33 Megneriſches Wetter. 
a1l1—3 “ - 
2j1—% ” » 
22 1— 16 6 
361 — 18 9 . Die Maſchine arbeitete mit eollem Dampf. 


Die Entfernung von Luttich bis Berviers beträgt 25.18 Kilem. Gin Heltoliter Cole wiegt 35 Kilogr. 


Maſchinen mit Holz heizt, Fonftruirt, und bie Roſtſtäbe, 17 oter 18 an 
ter Zahl, ließen dem Durchzug der Luft nur etwa bie Hälfte ber Roſifläche 
frei. Mit Zuftimmung des Direktors des Gtahliffements zu Seraing mur« 
den 5 Moftfläbe herausgenommen, und ferner wurde, damit im Motbfalle 
ber Zug vermehrt werben könne, der Meinjte Durchmeſſer ver Blasroßr- 
Deffnung um beiläufig einen Zentimeter verringert. In Bolge biefer Uen« 
derungen waren über /, ber Roſtflaͤche dem Durchzug ber Luft offen und Die 
Definung des Blaferohrs Fonnte erforberlichen Falles auf 0.062 Met. Dur 
meſſer rebugirt werben. 

Am 14. März nieder in Bang gefeht, gab die Maſchine bie am Anfang 
ber Tabelle angeführten Mefultate. Das Weiter war faft fortwährend un« 
günftig; bald machte ver Schnee ober der Beginn von Thauwetter bie Schie⸗ 
nen glatt, bald machte der Froft die Schmiere in ven Büchſen erftarren, jo 
zwar, daß bie Mäber mander Waggons auf den Schienen gleiteten, ohne 
fih zu drehen. Ueberdieß waren bie verwendeten Colet, melde übrigens 


für alle Fahrien biefelben blieben, ſchwer, ſteinig und verflopfien öfter ben 
Moſt, jo daß das Feuer oft aufgefliert werben mußte. 

Demungeachtet wurde, wie aus der Tabelle zu erjeben, am 12. Mär; 
eine Laft von 3U Waagons von Luͤttich nach Vervlers in I Stunde 50 Mi⸗ 
nuten geſchafft, wobei ber Verbraud an Eofe 25 Heftol, (575 Rilogr.) be» 
trug. Bon jenem Tag an murven bie Ergebnifle von Tag zu Tag minder 
günfig; die Konſumzion an Vrennftoff nahm zu, während die Geſchwin⸗ 
digkeit in betraͤchtlichem Grade abnahm. Ein neuer ungünftiger Umſtand 
hatte auf vie Dampferzeugung nachthellig eingewirkt; das Waffer rann in 
den Helgraum an den Stellen, two die Heizrößren an ber Wand des Heizka⸗ 
ſtens befeſtigt waren — nicht wie gemößnlih mit Ringen von Erſen ober 
Stahl, ſondern, mie dieß bei allen in Seraing für Oeſterreich gebauten 
Maſchinen geihab , einfach dutch Umnieten der Nöhrenenben. Um bie Bes 
feigung an ber Seite der Firebor haltbarer zu machen, find bort die Möh- 
renenben von Kupfer und um einen Millimeter ftärfer ald der übrige Theil 
ber Möhren, und fie merben im Innern ber Keſſelwand mittelft eines beſou⸗ 
deren Juſtrumentes etwas erweitert. Diefe Befeftigung, welche dem Anſchein 
mad; dicht genug ſeyn mag, wenn bie Bewerung mit Holz gefihieht, konnte 
der Einwirkung des Cokefeuers nicht widerſtehen, und obſchon die Röhren 
zu wieberholten Malen verbichter wurben, liefen fle Dennoch das Waffer in 
dem Maße durch, daß bie Maine, als fie am 21. März von Chende ab» 
ging, bie Fahri nicht weiter fortjegen konnte. Der Dampf war ganz herab- 
gefunfen,, das Feuer beinahe erflidt. 

Die Apminiftragion von Seraing entſchied ſich nun, am ber Seite bed 
Beuertaftens bie Heizrößren mit Minge zu befeftigen, und nur von biefem 
Beitpunfte an können eigentlich bie Verſuche als maßgebend angeſehen wer⸗ 
den, da bie Maſchine erft von ba an unter günftigen Umſtänden funfzionirte, 
Das Wetter blieb fortwährend fehr ungänflig, mas bewirkte, daß bis zum 
1. April bei übrigens zufriedenflellenner Leitung der Brennmaterials-Ber- 
brauch noch ziemlich bedeutend mar. 

Don 1. bis 8, April blich das Wetter gnflig und bie Maſchine machte 
12 Fahrten von Lüttich nach Verviers unter jehr günfligen Umſtänden. Die 
in jenen Tagen gejammelten betailivten Notizen reichten vollfommen bin, 
die Beichaffenbeit ver Maſchine gehörig beurtbeifen zu laſſen; wir hörten 
daher auch auf, nachdem dir Detaild einiger weiterer Verſuche no binzuge» 
fommen waren, die Fahrten fortwährene amd perfönlich zu übermaden, ob» 
fon biefelben noch bis zum 17. Mat zweimal ded Tags von Lüttich nad 
Verviers vorgenommen wurben. Während dieſer Zeit haben au die Were 
fuche auf den geneigten Ebenen von Lüttich ftattgefunten, von melden noch 
weiter geiprochen werden fol. 

Verſuche zwiſchen Bervierd und der preußlihen Grenze. — 
Am 26. und 23. März bat die Maſchine, anjtatt mit tem Zug von 1°, 
Uhr nach Lürtich zurüdzufchren, vie Fahrt bis nad Ronheid fortgefegt. 
Das Wetter mar ſehr regnerifh. Am 26. wurde bie Fahrt mit 20 belade⸗ 
nen und ? Bremöwagen von Verviers bis Herbeöthal in 70 und von Herr 
bedthal bis Ronheld im 35 Minuten bei einer Konfungion von 33 Heftolie 
ter Gofes zurüdgelegt, Am 28. war die Zahl der beladenen Wagen 24, 
und ba einer bievon mit einer Bremſe verfehen war, ſo wurde dem dung nur 
ein lerrer Wagen beigegeben. Dauer der Fahrt von Verviers nah Serbed- 
thal 48, von Herbesthal nah Renheld 50 Minuten, Cokeverbrauch 32 Hel⸗ 
tolitet. Das Wetter war weniger ungünſtig als zwel Tage früher; die län« 
gere Dauer ver Fahrt von Herbeöthal nah Ronein war dem ſchlechten Zus 
ftand ver Bahn auf diefer Strecke zuzufihreiben. 

Verſuche auf dem geneigten Ebenen mit ben zwei Maſchi— 
nen amerifanifcher Konftrufzion. — Die Details der Verſuche mit 
ten Lokomotiven auf ben Bütticher geneigten Ebenen find ſchon bei einer 
früheren Gelegenheit mitgeteilt worben. Wir Bringen deßhalb blos bir 
wichtigſten Ergebniffe in Erinnerung : 

1) Am 4. April 1845 machte vie Norrid ſche Lokomotive die Fahrt von 
Lüttich nach Ans mit einer Laſt von 59,500 Rilogr, in 23 Minuten bei eis 
ner Konſumzion von 9 Heftol, Gofes. 

2) Den 19. April machte die Maſchine von Seraing dieſelbe Fahrt mit 
einer Kalt von 54,200 Kilogre; Daner ver Fahrt 16 Minuten, Konfum« 
zion 9 Hektol. 

3) Am 22, April zog diefelbe Maſchine 65,280 Kilogr. in 24 Minuten 
die fhiefe Cbene hinauf. 


4) Am 24. April beförberte biefelbe Maſchine 99,200 Kilegr. in 17 Mir 
nuten bei einer Konjumgion von 10%, Heltol. 

Diefe Ziffern vervolftändigen die von ums gefammelten Daten, 

Grörterungen über bie erhaltenen Mefultate. — Die keiftuns 
gen ber in Rede lebenden Maſchint unter ben verſchiedenen angeführten 
Umftänden, haben zu den folgenden Betrachtungen Anlaß gegeben. Wenn 
man die Ergebniffe der mit verſchledenen Belaftungen vorgenommenen Vers 
ſucht fahrten zwiſchen Lüttich und Vervlers näher unterſucht, jo findet man, 
daß bie gänfligiten Reſultate in Beziehung auf den Brennmaterialverbraud; 
erzielt werben find bei einer mittleren Belaftung für bie ganze Strede von 
30 Wagen. Die Tabelle zeigt, daß biefe zu verſchledenen Malen im Laufe 
bed Monats April beförderte Laft für die Fahrt aufwärts eine Konfumzion 
verurſachte, welde im Mittel zu 25 Heftol. angenommen werben kann, 
inden dad Minimum (am 4. April) 21 und das Marimum (9. April) 30 
Heltol. war. Die Bergrößerung per Convois auf 35 bis 40 Magen hatte 
zur Bolge, daß bie durchſchnittliche Konſumzion um LO Hektol. vermehrt, 
die Schnelligkeit bebeutend vermindert, ja die Fahrten Bei ber geringften 
unvorgefehenen Verzögerung einer gänzlichen Unterbregung audgefept wa⸗ 
ren. Als Beijpiel kaun die Fahrt vom 2, April zitiert werden. Die Mas 
ſchine fuhr von Lüttich mit 46 beladenen Wagen und einem Bremswagen 
ab; in Ehende ließ fir 6 Wagen zurüd. In der. Kurve vor ber Stazlon von 
Neſſouraux angekommen, welde durch ihre Länge die Schwierigkeiten einer 
Rampe von 5 Millim. (1:200) vermehrt, konnte fle die Fahrt nicht weiter 
fortfegen. Man mußte den Eomvoi theilen, Nachdem aber in Meſſouwaur 
drei für dieſe Stagion beſtimmie Wagen zurüdgelaffen wurden, fuhr bie 
Maſchine mit 37 Wagen bis Pepinftre, und überwand mit 36 Wagen 
bie Rampe von 0.0065 (1: 154) bis Vervierd, wo am Eingange ber Sta- 
zion fogar eine kurze Steigung von 0.014 (1:71) vorkommt. 

Diefes Nefultat it ſehr merkwürdig, zeigt aber zugleich, bafı eb keines⸗ 
wegd vortbeilbaft fen, bie Kraft einer Maſchine bis zur Äußerften Grenze zu 
utilifiren, In ber That ficht man, daß die Konfumzion 35 Heftol. und bie 
Dauer ber Fahrt über eine Stunde mehr betragen hat. 

Auf der anderen Seite wurben am 2, und 7. April Fahrten mit 21 und 
25 Wagen gemast, und wenn die Gefhwinkigkeit hiebei eine merlliche Zu» 
nahme erhalten bat, fo zeigt die Tabelle, daß vie Konſumzion nicht im Ber» 
haͤltniß zur verminderten Laſt geringer worben if. 

Ueber vie Zufammenfegung der rüdfchrenben Züge wurde Keine Med 
nung geführt, Sie beſtehen ſaſt durchgängig aud leeren Wagen, unb ber 
Brennfloffeerbrauch , welcher zwiſchen fehr engen Grenzen variirt, ſcheint 
ſich mehr nach ver Wagenzahl und beſonders auch nach den Manövers auf 
den Stazionen, als nad ber Größe der fortgeſchafften Laſt zu richten. Es 
iſt jedoch nothwendig zu bemerken, daß bie Unterhaltung des Feuerd wäh⸗ 
rend bed Stazionirens zu Verviers in ber Konſumzion der darauf folgenden 
Fahrt abwärts begriffen iſt, ſo wie das in Lüttich zwiſchen ven zwei Fahr- 
ten konſumitte Brennmaterial dem Verbrauch der zweiten Fahrt aufwärts 
zugerechnet wurde. Diefer Umſtand darf um fo weniger außer Acht gelaſſen 
werben, ald ver Heizraum ber Maſchine ſehr groß ift, bie Coles von ge⸗ 
ringer Qualitãt waren, den Roſt beſchmutzten und bei jeber Reinigung viel 
Abfall gaben. 

Die zwei Fahrten nah Ronheid geben zu keiner befonberen Bemerkung 
Anlaf. Wir wollen im Vorbeigehen blos erwähnen, daß bie Leiſtung einer 
20 Xonnen ſchweren Maſchine, melde eine Steigung von 0,009 M. (1:111), 
wie fie vor Dolhain sorformmt, mit 35 Wagen, jeder etwa 7 Tonn. ſchwer, 
ũberwindet, glei iſt dem Maximum ⸗Effelt, welcher auf ber Bahnſtrecke 
zwiſchen Lüttich und Verviers mit 33 Wagen audgeübt wurde, daß mithin 
die Belaſtung für die Strede von Verviers zur Örenge noch um etwas hätte 
vermehrt merden können. Im dieſer Beziehung gelten bier die Demerfungen, 
welde bereits oßen über die Marimum⸗Ladung gemacht worden find, Wir 
verſchieben auf den Schluß dieſes Berichts, was wir über bie Leiflung der 
zwei Maſchinen nach dem amerifanifchen Syftlem auf den geneigten Ebenen 
von Lũttich zu bemerken baben. 

(Schluß folge.) 
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Wien-Gloggniter Eifenbahn. 





Dberbau, 

Das Epfiem bes Dberbaues der Wien⸗-⸗Gloggnitzer Bahn ift folgen- 
ded, Langſchwellen von IZoN Breite und 4ZoM Höhe ruhen in Eutfernun⸗ 
gen von 4 Fuß auf Querſchwellen von 8 Fuß Länge, 12 Zoll Breite und 
4 Zell Höhe. Sowohl zu Langſchwellen ald zu Querſchwellen wurde durch⸗ 
and Eihenholz verwendel. Auf ben erfteren ruhen mit einer durchlaufenden 
Unterlage von geiheertem Filz bie Schienen, welche die @eftalt 2 haben 
und 42°, twien. U perDard wiegen. Die Befeftigung ber Langſchwellen auf 
den Querſchwellen gefhab mittelft Schraubenbofzen, bie Befrftigung der 
Schienen auf den Langſchwellen mittelft Hohzſchrauben, teren wieredige 
Köpfe ven Buß der Schiene faffen. Außerbem ruhen bie Schienen an ben 
Stößen anf gußeifernen Unterlagsplatten, und werben bafelbft von 4 durch 
die Unterlansplatie gehenden Hakennägeln feſtgehalten. 

Eine mebr al vierjährige Benuͤtzung dieſer freauenteften der beutichen 
Bahnen hat Gelegenheit gegeben, über das beichriebene Syftem des Ober» 
baued Erfahrumgen zu ſammeln, welche leineswegs zu feinen Gunften ſpre 
den. Man überzeugte ſich, dab die Befeftigung der Schienen auf Lange 
ſchwellen in Beziehung auf den Parallellamus der Bahn nit alle wün- 
fihensmerbe Stabilität gewährt, meil einestheils jene der unmittelbaren 
Perbinvung mit ben Querſchwellen entrüdt, von den Krümmungen und 
Derhungen der Langſchwellen abhängig werben, anderntheild das Wälzen 
der Kangſchwellen nah Außen und fomit eine @rbreiterung der Bahn ber 
günfigt wird. 

Die durchlauſende Unterlage von getheertem Filz zeigte ſich als vollfom- 
men wertblos, ja fogar ſchädlich, weil dieſelbe erſt Aellenweife, bald aber 
ganz von Roſt und Näffe zerſtört wurde und fo bie Schienen ſinken und 
zwiſchen Schwellen und Schrauben loder machten. Diefem Uebelſtande 
konnte, fo lange die Filgunterlage nur ba und dort angegriffen war, durch 
Nachziehen ver Schrauben nicht abgeholfen werben, ohne bie Oberfläche 
der Schirmen uneben zu machen, fpäter aber aus dem Grunde nicht, weil 
bie Holzſchtauben, welche mit ihren Köpfen den Schienenfun faflen, in die 
eichenen Langſchwellen bergeftalt eingeroflet waren, daß fle bei jebem Der» 
füge, fle zu drehen, abbrachen. Man überzeugte fi baher, daß auch bie 
Befeftigung der Schienen mit Holzſchrauben, abgefehen von der Roffpielig« 
Feit derſelben, für die Unterhaltung und Husbefferung ber Bahn , anftatt, 
wie man früher erwartet, Vortheile, vielmehr große Nachtheile mit ſich 
führt. 

Ale diefe Umftände haben an mehreren Stellen der Wien-Bloggniper 
Bahn einen Zuſtand des Oberbaued herbeigeführt, ber das Befahren der 
Bahn nichts weniger als angenehm macht, und haben ven Direktor der 
Bahn, Herrn Schönerer, bewogen, auf den gegenwärtig im Bau begrif» 
fenen Verzweigungen der Wien-Ghloggniger Bahn, nad) Brud an ver Leytha 
und nad Oedenburg, ein verändertes Syſtem des Oberbaues zu aboptiren, 
weldes in dem Maße, als die Reparaturen ber Wien ⸗Gloggnitzer Bahn 
dieß erlauben, na und mad aud auf biefer das alte Syſtem verbrängen 
fol. Es werben nämlich die alten, wiewohl für Die neue Art der Verwen ⸗ 
tung etwas leisten Schienen beibehalten, und, anfatt auf Langſchwellen, 
ummittelbar und ohne alle weitere Borfehrung auf Querſchwellen befeftigt. 
Unter jede Schiene von 16 Fuß Länge fommen in gleigen Zwiſchenräumen 
ſechs 3 Fuß lange eigene Schwellen zu liegen, vom benen bie mittleren an 
der Sohle 10 Zoll, die Stoßſchwellen 12 Zoll breit find, Die Befeftigung 
geſchieht auf die geößnliche Weife mit Hafennägeln, auf ben Stößen wer- 
den den Schienenenden überbieh, anfatt ber früheren gußeifernen, ſchmiedei⸗ 
ferne Platten untergelegt, welche vier Löcher für die Nägel und einerfeits 
unb zroar auf ber Außenfeite des Geleiſes, einen aufgenieteten Borb erhals 
tem. Um die Verſchlebung ber Schienen nad} ver Zänge zu verhindern, er⸗ 
hält jede derſelben auf ihrer halben Länge im Buße Seiteneinſchnitte, in 
welde bie beiden Safennägel ber mittleren Schwelle eingreifen. 

Eine Abbildung eined, mit Ausnahme weniger Heinen Abweichungen ähne 
lien Syftemd des Oberbaues findet fh Jahrgang 1844, Nr. 45 der Ei- 
fenb. Zeit. , wie denn daſſelbe bei den meiften gegenwärtig im Bau brariffer 
nen beugen Bahnen mit Vorliebe angewenvet wird. 
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Erfindungen und Verbefferungen im Gebiete 
der Eifenbahnen. 


Söljerne Eifenbahnräber von Buffe, 


Die Deutfhe allgemeine Zeitung meldet Folgendes aus Reipzig vom 
25. Olt.: Nach der offiziellen Bekanntmachung ift bem Bevollmächtigten 
ber Leipzig · Dresbner Eiſenbabn, Hrn. Buffe, ein Privilegium auf hölzerne 
Gifenbahnrävder (melde derſelbe „Anti-Vibrationsräder“ nennt) eriheilt 
worden. Durch dieſe Bekanntmachung wurden wir veranlaßt, biefen Gegen ⸗ 
ftand bei dem Erfinder ſelbſt in Nugenfchein zu nehmen. Wir geftehen aufs 
richtig, daß wir nad ben wenig günfligen Erfolgen, melde früßere Ver⸗ 
juche mit Holzrädern auf verſchiedenen Bifenbabnen gehabt, nur geringe Er⸗ 
mwartungen begten, welche Ih beim erſten Anblick dieſer Mäder auch nicht 
fonderlih hoben. Bei näherer Betrachtung aber und nach genauer Unter 
ſuchung ber eigenthümlichen Konſtrukzion biefer Mäper Fünnen mir nicht 
umbin, die außerorbentliche Stärke und Solidität berfelben mit um fo größe- 
rer Ueberzeugung anzuerkennen, ald, wie mir hören, höchſt günftige Erfah⸗ 
rungen barüber jeit etiwa ſechs Wochen bier fon vorliegen, Wir erflärm 
und auch vollfommen einverflanden mit ber Angabe ber Vortbeile, welche 
folge vor den bisher gebräuchlichen eifernen Rädern haben werben und 
welche unter andern darin befichen: daß biefe Räder weniger often und 
weit Jänger halten als jene; daß ſolche leicht in jener Reparaturwerkſtätte 
einer Gifenbahnftazion vollfommen gut angefertigt werben Können; daß ſie 
größere Sicherheit gewähren, va ein foldes Rab nicht zuſammenbrechen 
Tann, mie e8 oft ſchon bei anderen vorgefommen it; daß die Radreifen weit 
Länger zu nuhen find; daß dieſe Räder mehr Tragfähigkeit haben als an⸗ 
bere, namentlich aber, daß fie wenig Bibration äußern, deßhalb Achſen⸗ 
brũche weniger zu beforgen fegn werben; daß ver Bang der Wagen fanfter 
ſich zeigt, das Geraͤuſch verfelben bedeutend vermindert und überhaupt bie 
Bequemlichkeit und Sicherheit der Meifenden dadurch gewinnen wird.“ — 
Wir bemerken hiezu, daß feit zwei Jahren auf ven berzogl. braunſchweigi ⸗ 
fen Bahnen höfgerne Eifenbahn-Wagenräver mit bem beten Erfolg ange» 
twenbet werben, und wenn wir nicht irren, haben ber Ingenieur Ehilling« 
worth und Kommiffär Bubfe auf dieſe nad einem befonberen Verfahren anı« 
gefertigten Mäder ein Patent erhalten. Wir werben vielleicht fpäter in ber 
Rage ſeyn, über biefelben eiwas Näheres in biefen Blättern mitzutheilen. 





Lefevre's ſelbſtwirkende Bremönorrichtung. 


Nach dem Journal des chemins de fer hat Herr Lefoͤvre eine Breiusvor⸗ 
richtung vorgefchlagen, mlitelſt welcher ein einziger auf dem legten Wagen 
befinblicder Konbufteur einen Zug zum Steben fol bringen fönnen. So⸗ 
bald nämlich die Bremſe dieſes legten Wagens auf die Mäder wirkt, macht 
fich die Ruppelitange, welche piefen Wagen mit dem vorlepten verbindet, von 
ſelbſt los und bie beiben Wagen hängen nur no mittelſt der Sicherheits- 
fetten aneinander, Diefe müffen fofort gefpannt werben, weil der letzte Wa ⸗ 
gen durch bie Bremfe angehalten wird, ber vorlegte aber mit ber erlangten 
Schnelligkeit fh weiter bewegt, und biefe Spannung ber Ketten hat wirber 
zur Folge, daß die Bremfen bes vorlepten Wagens angezogen merben, und 
jo ſetzt ſich die Wirkung durch den gangen Train fort. .— Die Anwendung dies 
ſes Bremöfgflems dürfte wie fo viele andere Vorſchläge, die den gleichen 
Zweck haben, praktiſchen Schwierigkeiten unterliegen, Es if zweifelhaft, 
daß die Spannung ber Ketten immer ſtark genug fegn würde, um ber Bremfe 
die nöthige Wirkung zu geben, und find einmal beide aneinander ſtoßeude 
Wagen gebremst, fo muß die Spannung ber Ketten nachlaſſen. Außerdem 
würbe das fulzeffioe Bremfen der eingelnen Wagen eine Reihe von Stößen 
verurfachen, bie den Paſſagieren ſehr unangenehm ſeyn müßten. 


Um das Geraͤuſch ver Bofomotive, welches hauptſächlich von dem Ent 
welchen ded Dampfes aus dem Sicherheltsventil herrührt, zu vermindern 
und dadurch die Konnnunikazion zwiſchen dem Kondukteur und Lolomolive- 
Führer möglich zu machen, — eine Kommunikazion, bie durch alle bishet 
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angtwandte Mittel‘, als Bahnen, Signal⸗Laternen sc., nur auf eine ſehr 
unzuverläffige Art Ratıfindet und am beſten wohl durch ein hörbares Zei⸗ 
chen bewirkt werben lann — wurde vorgeſchlagen, ven Dampf aus dem 
Sicher heitſventil nicht unmittelbar in bie freie Luft, ſondern in ein trichter⸗ 
förmiged Mohr, ewa von ver Höhe und Deffnung eines gewöhnlichen Rofos 
motive-Schomfteind , entweiden zu lafſen. Auf dieſe Weife würbe ber 
Dampf, bevor er gegen die äußere Luft Hökt, ſich auddehnen umb viel we» 
niger Gerauſch verurfahen, und ber Lokomotiveführer wäre im Stande, 
bie Signalpfeife des auf einem ber vorderften Wagen befindlichen Kenduk- 
teurd zu vernehmen. 


Eifenbahn-Siteratur. 





Manuel ä usage des employ6« assermentös, 
par Havenez, 


Der Beiriebsbeamte ver Elſaßiſchen Eifenbahn, Herr Ravenez, hat ein 
Hand buch für den Gebrauch der bei Eiſenbahnen Angeſtellten veröffentlicht, 
Obſchon von geringem Umfang enthaͤlt das Buch viele nüpliche und ſelbſt 
unentbehrliche Belehrungen. Borangeftellt iſt das Eifenbahn-Polizeigefeg 
vom 15. Juli; der Übrige Theil ift im drei Kapitel adgetheilt, von welchen 
das erfie dad Bahnperjonale, das zweite bie Staziond⸗Chefs und bad britte 
die Kondulteurt betrifft. — Der Geraudgeber wurde, mie er beſcheiden bes 
merkt, von dem Wunſch geleitet, feinen Kameraden mit feinen Rathſchlägen 
an bie Sand zu geben, umd biefe werben es ihm gewiß Dank wiflen, daß 
er fe von feinen praftifchen Kenntniffen Nugen ziehen läßt. 

Journ. d. ch. d. fer. 


Wehkrolog. 





Am 10. September farb, wie ſchon im dieſen Blättern berichtet, in Folge 
einer bei einer Eifenbahnfahrt erlittenen ſchweren Verlegung, der Ober-In« 
genieur bei dem k. k. oſterreichiſchen Staats-Gifenbahnen, I. Berner. Er 
Batte, als er von Landskron kommend, nach Parbubig, feiner Heimath, zu- 
rückkehren wollte, bei der Ginfahrt in den Bahnhof von Chotzen fi zu jehr 
an ber Srite ver Wagen binausgelehnt, und war mit dem Kopf heftig ge» 
gen einen Pfeiler geflohen, was feinen Tod zur Folge hatte, *) 

Johann Berner murbe am 7, September 1815 in ver Mühle zu Brar- 
zip im Eyablaner Kreiſe geboren, genoß ben erflen Unterricht im ber Ele— 
mentarſchule feines Geburtdortes und beſuchte dann eine ver Hauptſchulen 
(Borbereitungsfäulen) in Prag. Da feine Eltern vie Auslagen für bie 
Bortjegung der begonnenen Studien nicht erſchwingen Fonnten, trat Perner 





) Die „Bohemia” berichtet den Unfall wie folgt: „An 9. b. MR. bie Eiſen⸗ 
bahn, an deren Dan er jo wejentlich mitgewirkt, befaßrent, Aanb Perner nad 
der Durchſahtt durch den Ghopner Tunnel auf dem Tritte eines Waggons und 
beugte fih unvorfihtiger Weile mit bem Ropfe heraus, als er ylöplih im rar 
chen Fluge des Trains mit der Gtime am eine Säule ftieß, die am Ehopner 
Bahnhofe knapp neben der Bahn ficht. Anfangs fchien es, ale Habe er nur 
anbebertend gelitten, und er fahr mit bem Train bis Parbubig, wo ſelne El⸗ 
tern wohnen. Gier flieg er aus, hatte aber faum einige Schritte gethan, als 
er beteuftlos zufammenftürzte. Mod in berfelben Nacht trat ein Delirium ein, 
und am 10. früh um 10%, Uhr war er eine Leiche. Die Erfchätterung des 
Gehirns bei dem Stoß muß furchtbat geweſen ſeyn, obwohl bie äußere Ber 
lehung nicht fehr bedeutend war. Perner ſtand in ven ſchoͤnſten Mannesjahren; 
bei feiner Träftigen, loloſſalen Geftalt hätte ihm jeber ein hohes Alter, bei jels 
nen füchligen Fachkenntniſſen eine glänzende Laufbahn prophezeil. Auch für bie 
boͤhmlſche Literatur IR fein Tob ein Verluſt, va er, wenn auch nicht ſelbft 
Schrififteller, doch ein ſeht eifriger Freund und Foörderer berielben war. Sein 
Leichnam wird heute (12. Sept.) In Parvubip zur Erbe beftattet,” 


bierauf als Lehrling in Die Mühle feiner Eltern ein, verlieh aber in feinem 
16. Jahre diefelbe wieder, um in Prag bie polgtehnifhe Schule zu befu« 
den, wo er drei Jahre zubrachte. Nachdem er die techniſchen Studien vol⸗ 
lendet hatte, war er, da ſich ihm Feine Ausſicht auf ein anbermeitiges beſſe⸗ 
red Bortlommen eröffnete, genötbigt, einen unbebeutenben Dienftpoften im 
Gitſchiner Wirthſchaftsamte und bald darauf eine Amtsſchreiberſtelle zu Mi» - 
lic zowes anzunehmen. Es war zu jener Zeit (1836), als Ritter v. Ger ſt⸗ 
ner feine großartigen ifenbahn-Projekte für Mußland entwarf und zur 
Ausführung einer Brobebahn, ber Bahn von Peteröburg nach Pawlowak, 
ſchritt. Aus Wohlwollen für feine böhmiſchen Kanpsleute, und weil er von 
diejen die Aneignung der rufflihen Sprade am bäldeſten erwarten burfte, 
fuchte Serfiner zu den vorbabenden Bauten bejonvers junge Techniker an 
Böhnen nad Rußland zu ziehen, und durch eine bieferhalb in ver Prager 
Zeitung erlaffene Aufforderung aufmerffam gemadt, bewarb fich auch Per 
ner um eine Anftellung für die rufflichen Bahnen und wurbe aufgenomnen. 
Nachdem er mit Hr. v. Gerfiner, der eben eine Meife nach England unters 
nahın, in Brüffel zufammengetroffen war und dann einige Monate In Enge 
fand verweilt Batte, kam Perner nah St. Pettroburg unb wurde bort etwa 
ein halbes Jahr fang theild bei der Ausführung ber Zaröfor-Srlo Eifen» 
bahn, theild zu Aufnahmen verwendet, worauf er nah Deſterreich und zwar 
über Mosfau und Lemberg zurückkehrte. Abermals ſah Perner, um ſich 
bad Nothwendigſte zu erwerben, ſich varanf reduzirt, in Lemberg mehrere 
Monate den Dienft eines Tagfchreibers zu verfeben, bann kam er nad Wien 
und wurde (1837) bei der eben im Bau begriffenen Kaiſer⸗Ferdinands⸗ 
Norebahn als Selzlons⸗Ingenicur angefellt. Bon viefer Zeit an Hatte er 
ſich eines befferen Looſes zu erfreuen; durch feine Thätigfeit und Geſchick⸗ 
lichleit erwarb er ſich das Vertrauen ver Gifenbahn-Direfzion unb ber bau⸗ 
leitenden Ingenieure in dem Maße, daß ihm immer größere Arbeiten an⸗ 
vertraut wurden, namentlich wurbe er fpäter vorzugärurife mit ber Ausar- 
beitung ber Plane und Koftenanihläge größerer Bahnſtrecken, wie von Leip⸗ 
nid nad Oftrau und von Olmüg nach Prag, betraut. Als nun im J. 1842 
die Öfterreigifche Regierung ſich entihloß, vie wichtigeren Ciſenbahnlinien 
des Landes fortan aus Stantsmitteln auszuführen, trat Berner in ben Dienjt 
ber Staatsbahnen Über und leitete ald Ober-Ingenieur unter Negrelli bie 
Ausführung des Thells der Olmüg- Prager Bahn zwiſchen Parbubig und 
Prag, fpäter auch zugleich die Vorarbeiten für die Bahn von Prag zur 
ſaͤchſiſchen Grenze. Die eitung des Baues diefer Bahn wäre ihm ebenfalls 
anvertraut morben, hätte er nicht durch einen frühzeltigen Tod in ber Blüthe 
feiner Jahre feine irdiſche Laufbahn beſchließen müſſen. An Pemer verlor 
Deiterreich einen feiner verbienteften Ingenieure. 


Gm 


— m — 
Vermiſchte Wadrichten. 


Deutfchlanb. 


Preußiſche Eiſenbahnen. — Dem Komité der Düffelborf-Git- 
tarder Elſenbahn iſt vom Finanzminifterium eröffnet worben, daß bie Aus⸗ 
führung ber projefiirten Gifenbahn von Düffelvorf nah ver Landesgrenze 
bei Sittard unter ben obwaltenden Berhälniffen vorerft noch auszufegen ift, 
bei Erteilung der Genehmigung für bie projeltirte Bahn von Aachen über 
Herzogenrath, Rheydt, Gladbach und Neuß nah bem linken Rheinuſer in 
ber Nähe von Düffelvorf jenod; vie Berückſichtigung des von dem Komits 
eingeleiteten Unternehmens in der Art angeorbnet worben ſey, daß die Düfs 
jelborf-Eittarber Eiſenbahn⸗ Geſellſchaft bei Ausführung diefer Bahn zu be» 
theiligen und bie Konzefflon bafür beiden Geſellſchaften bergeitalt gemein« 
ſchaftlich zu ertbeilen fen, daß biefelben unter angemeffenen Bebingungen im 
Eine Geſellſchaft verſchmolzen werden. Auch ift der für bie Aachen - Oüſſel⸗ 
borfer Bahn au Fonzefflonirenden Geſellſchaft noch beſonders zur Bebingung 
gemacht, vaß bei fpäter etwa anzuerfennenbem Bebürfniffe nicht nur ber 
Anſchluß einer Bahn nad Sittard bin, fondern auch die Mitbenügung ber 
Bahnftredte zwiſchen Düffelvorf und dem Anfhlufpunfte, ber für bie Her⸗ 
ſtellung der Verbindung mit Sittarb etwa zufammentretenden Geſellſchaft 
nah Anordnung des Staats zu geftatten ſey. 





bahn His Königehürtte flatt; am 2. Nov. wird pie Bahn in dieftr Ausdeh⸗ 
nung dem Betriebe übergeben. 

Die Eöln« Mindener Bifenbahn, welche nach der erſten Beftimmung ſchon 
am 15. Oftober bis Duisburg eröffnet werden follte, wird erft in der Mitte 
Mosember auf dieſer Strede fahrbar ſeyn, indem der lange Winter und vie 
Mäffe, wie manderlei Verzögerungen wegen Erpropriagionen, der Nusführ 
zung der Bahnſtrecke hemmend entgegentraten. Es wird übrigen® auf der 
ganzen Bahnlinie mit ber emfigften Thaͤtiglkeit gearbeitet. 


Magdeburg, 23. Oft. In der geftern bier flatigefundenen Generals 
Berfammlung ber Afzionäre der Magbeburg- Wittenberger Eiſenbahn fam 
nach Erledigung ver üblichen Gingangs-Förmlichkeiten zunähft der Entwurf 
des Statuts zur Berathung, die, da derſelbe zumeift auf die Erfahrungen 
anderer Ciſenbahn⸗Geſellſchaften gebaut war, im Berbältniffe zu dem Um⸗ 
faffenven des Gegenſtandes ſehr fhleunig vormärts und zu Ente ging. Der 
Statutenenmwurf fepte ein Direftorium aus fünf beſoldeten Mitgliebern, er» 
Huf. den tehnifchen Dirigenten und ben Sondilus, fehl. Nur nad einer 
fehr lebendigen Debatte gelang es, diefe Belimmungen dahin zu ändern, 
daß das Direktorium nur während ber Bauzeit, wie vorgeſchlagen, fatıfins 
ben, nad Vollendung des Baues aber eine Organifazion deſſelben nad dem 
Vorbilde der Magdeburgsteipziger Ciſenbahn⸗-Geſellſchaft, deren Verwal⸗ 
tung dabei rühmlich als einer Muſterrerwaltung gebacht wurde, eintreten, 
d. b. daß daffelbe aus vier Mitgliedern, einfhlichlich des Technikers und 
des Syndikus, befichen folle. Bei Verabreihung der zur Wahl des Aus— 
ſchuſſes ausgefertigten Stimmzettel ergab ſich, daß durch den Akzionär Herz 
allein 10,000 Stimmen vertreten wurden. Wenn gleich durch Die Feffegung 
bes Komit6 der genannte Alzionaͤr berechtigt war, fo viele Stimmen zu vers 
treten, fich mit denſelben, wie geſchehen, auch felöft zu wählen, fo machte 
es auf die Majorität der Berfammlung doch einen ſehr unangenehmen Gin« 
drud, ald der erwähnte Umftand bekannt wurde. If bie durch dieſen aus · 
geſprochene Bezeihnung der Wahl als eine illegale zwar nicht richtig, ba 
fie eben nach den Beflfegungen des Komits geihehen war, fo war doch bie 
Mehrzahl ver Anneienben fehr entrüflet, daß man ſie nur pro forma zu ei» 
her Wahl herangezogen hatte. Dieſelbe Majerität unterflüßte darum leb+ 
Haft ven Antrag, daß Jedem, ber es verlange, die eingereichten Stimmzet« 
Bel zurücgegeben werden follten. Diefer Antrag wurde von einem Komite- 
Mitglieb ‚ Torte die Bezeichnung der Wahl, als eine illegale entſchieden zu« 
rüdgerolefen, well Alles, was bieher geſchehen, nad ven feilgefehten Ber 
Almmungen geſchehen und genehmigt war, fomit als Beſchluß feflitand. 
Danach vereinigten Äh, ungeachtet der Erklärung bes Hrn. Herz, daß er 
ſtolz darauf feg, von feinen Machtgebern einer Vertretung fo zahlreicher 
Stimmen gewürbigt worden zu ſeyn, und ungtachtet ber Bemerkung des bie 
Grneralverfammlung feitenden Komitemitgliett, daß Jeber durch feine Ma⸗ 
mendunterfhrift das zu Protofell zu gehende biffentirenbe Votum vollziehen 
müffe, bie Opponirenden zu einer gegen bie vorgenommene Wahl proteftis 
zenden Erklärung. Giner ver Anweſenden that ver Berfammlung In aud« 
führliger Rede dar, daß dieſe Erklärung den Geſehen gegenüber zu ulchts 
führen mürbe, und fuchte bie Selbitwahl des Hrn. Herz dadurch zu recht ⸗ 
fertigen, daß er jeine Meinung, derjelbe babe dein Vertrauen feiner Macht⸗ 
geber nicht befier entiprechen könutn, ald durch feine Wahl zum Ausihufs 
mitglied, ausſprach, worauf ermiebert wurde, baß ed für viele Alzionäre, 
außer bem Standpunkte dem Öhefege gegenüber, noch einen zweiten Stant« 
punkt, den ihren Machtgebern gegenüber, gäbe, une von dieſem aus fid 
jeder Devellmädhtigte gegen ben Borwurf, ich ohne Einſpruch zu einem illu · 
ſoriſchen Spiele bergegeben zu Gaben, ſchützen müſſt. Es wurde demnach 
fofort die diſſenlirende Erllaͤrung redigirt und von gegen 80 Alzionären un⸗ 
terzeichnet und ald Nachtrag zu dem Protofoll eingerticht. Wenn gleich die 
Unterzeichner der Erflärung ih gang klar bewußt find, daß mönlichermeife 
dieſelbe in dem vorliegenden Falle keine Abhülſe berbeiführen wird, fo find 
fie Do von der Meberzeugung durchdrungen, ed werde jedenfalls ver Nuhen 
daraus bervorgeben, daß in ber folge Ähnliche, ſolche Mißbräuche ihügende 
Beſtimmungen nie wierer Platz greifen vürfen. D. A. Z. 


Thüringiſche Eiſenbahzn. — Nachdem nunmehr bie Linie, auf 
welcher ſich die Ciſenbahn um Erfurt herum nad; Gotha zu hinziehen wird, 
deſinitiv fefigefept iſt, wird auch ver Bau der Bahn anf Erfurtiſchein Gebiete 


- An 31. Oft. findet Die feierliche Gröffuung der Oberſchleſiſchen Ciſen⸗ 


beginnen. Da ver Bahnhof innerhalb der Feſtungswerke angelegt wird, fe 
werben mehrere Brüsten über die Feftungägräben fi nöchig machen, auch 
mehrere Hänfer abgetragen werden müffen, um ben nötbigen Maun zum 
Bahnıhofe zu gewinnen, dadurch aber Die Baufoften einen großen Aufwand 
verurſachen, welcher durch die Gelvfumme, womit vie Stabt Erfurt ihren 
Wunſch, dañ ber Bahnhof nicht nah Gotha, fondern nach Erfurt komme, 
durchzufetzen gewußt bat, bei Weiter nicht erfeht wird. 2.3. 


Schweiz. 

Schweiger Blätter ſchrelben: Die Eifenbahn-Rommifflon trug bei dem 
Regierungdrath in Bern darauf an: 1) Es möchte auf das Anerbieten einer 
Bafeler Gefellichaft zur Fortfegung der Bafel-Dltener Bahn nah Biel einft« 
weilen nicht eingerreten, bingegen Geneigtheit zur Bewilligung einer Gifen- 
bahn von Narwangen ober Solothurn nah Bern ausgefprodien werben. 
2) Es fen auf das Fifenbahn-Anerbieten ber Engländer unter Vorbehalt 
näheren Ausweiſes und genügenter Barantien im Allgemeinen einqutreien, 
babei aber von vorneherein Die Bebingung einer Töjährigen Komeſſion auf 
fürzere Zeit zu beſchraͤnken ober wenigſtens dem Gtaate das Recht zu früs 
berer Aneignung der Bahn zuzuſichern. Auch fey das Bergwerke-Monopol 
in der Auadehnung, wie ed verlangt wird, nicht zu ertbeilen. 3) Zur Ver 
ftäntigung über die interfantonalen Verhaltniſſe ſoll eine Konferenz mit ben 
betreffenden Kantonen veranftaltet werben. 


Belgien. 

Am 22, Oftober wurden Submifflonen empfangen für bie Lieferung von 
Schienen ıc. zur Herſtellung bed zweiten Geleiſes mehrerer Bahnlinlen. Ga 
wurden verlangt 3171, —335 Br. per Tonne Mails und 227',—235 Er. 
für Schienenflüßle. Da dieſes die niebrigften Offerte find, fo if nicht zu 
zweifeln, daß fle werben angenommen und genehmigt werben. 

Die Geſellſchaft A. Desfoſſes und Komp., weldje am 4. Juni die Kons 
zeſſion ver Gifenbahn von Antwerpen gegen Düffelvorf durch die Gampine 
nachgeſucht bat, hinterlegte am 7. Oft, in die Kaffe ber Socieid göneral 
bie Rauziondfumme von 1 Million Franken. — Die befinitiven Plane für 
die Bahnlinie von Gt. Trond nah Hajlelt haben bereits die Genehmigung 
erhalten. Die Plane für die Bahn de ’Entre-Sambre-et-Meuse find dem 
Minifter zur Genehmigung vorgelegt worven. Die Vorarbeiten für bie 
Bahn nad Zuremburg werben mit großer Thaͤtigkeit betrieben. 


Solland. 

Nach dem Niederländiſchen Staats-Gourant if in Betreff der Spurweite 
der hollaͤndiſchen Eiſenbahnen durch königl. Beſchluß vom 8. Oft. beſtimmt, 
daß ſammtliche binnenlandiſche die Svurweite aunehmen ſollen, welche bei 
dem Rhein⸗ Schienenwege von Amſterdam über Utrecht nah Arnheim angt ⸗ 
nommen iſt. Dagegen wird für die Giſeubahnen, welche vie Landesgtenze 
überfchreiten, vie Weite des Gieleifed von ben Verträgen abhängig gemacht, 
welche mit den betreffenden Staaten geſchloſſen worben. 


Franfreich. 

Um 25. Nov. finbel ber Zuſchlag der Gifenbabnen von Tours nad Mantes 
und von Paris nah Stradburg mit den Verzweigungen nah Reims, Web 
und an bie preußiſche Orenze flatt. 

Die Länge der Bahn von Tours nad; Nantes iſt 195 Kilom. (26°/, M.) 
die Megierung führt bie Ervarbeiten und Kunſtbauten aus; die Geſellſchaft 
wird bie Reiten ber Grunderwerhung zu erfeßen haben, welche auf 6,344, 190 
dr. gefhägt fine. Die Herftellung des Oberbaurs und die Anſchaffung der 
Berriehämittel find auf 29 Mill. Fr. geſchätzt, fo daß bad gefammie, von 
der Geſellſchaft, welche den Zuſchlag erhäft, aufzuwendende Kapital 
35,344,000 Fr. beträgt. Das Marimum der Ronzefflonspaner it 35 Jahre 
von der Vollendung ver Bahn am gerechnet; der Staat macht ſich verbind- 
lich, die von ihm auszuführeneen Arbeiten innerhalb 4 Jahre zu vollenten. 
Dir Submiffionäre haben eine Rauzion von 3,000,000 zu hinterlegen. — 
Die Länge ver Bahn von Paris nach Sırasburg if 499 Kil. (67%, N.) 





Die Berzweigungen nah Reims und Merk betragen 87 und bie Verzwei⸗ 
gung von Meg nah Saarbrud 73 Kil. Gefammtlänge 659 Kilom. (89 
Meilen.) Der Staat übernimmt dit Herſtellung ber@rbarbeiten und Aunft« 
bauten auf der Qauptlinte und der Zweigbahn nad Reims. Die Geſellſchaft 
wird folgenden Aufwand zu machen haben. Die Herftellung des Oberbaues 
und Anſchaffung bed Werriebömateriald für die genannten zwei Linien, 538 
Meter Tang, a 140,000 Fr. . 81,345,600 Fr. 
Die ganze Ausführung ber Bweigbahn. von Bouarb 

nad Meg und von Mey nah Saarbrud; zufammen 

121 &il. a 348,000 Fr. i ; 42,768,000 $r. 
” Bufammen 124,113,600 Fr. 
Der Meinertrag ift mit 55 Vroz. der Mobeinmahme auf 8,560,000 Fr. 
veranſchlagt. Das Marimum der Konzeffiondvauer ift 45 Jahre nad der 
für die Vollendung der Arbeiten der Geſellſchaft anberaumten Brit. Kür 
die Herſtellung der Zweigbahn nad Meg und Saarbrud iſt ein Zeitraum 
von 6 Fahren zugeflanden. Im bemfelben Zeitraum will der Staat vie von 
ibm auszuführenden Arbeiten vollenden. Die Eubmifflonäre für dieſe Un« 
ternehmung haben eine Kauzion von 12'/, Mill. Fr. zu Teiflen. 

Am 19. Dftober machten der Ingenieur Onfrog de Breville, welcher bie 
Arbeiten der eriten Sefzion ber Nordbahn geleitet hat, ber Ingenieur Per 
tiet und Hr. Bereire eine Vrobefahrt mit einer Lofomotive auf der Nord⸗ 
bahn von Paris bis nah Creil. Das eine Geleiſe ift auf dieſer Sekzlon und 
ſelbſt bis Elermont (64 Kil.) volltommen bergeftellt. Die zweite Spur if 
bit Vontoife vollendet. 

Der Bau ber Parid-Stradburger Eifenbahn ſchreitet ſowohl im Elſaß, 
als au in dem Departement ber Meurthe fehr raſch voran. Die Häufer- 
gruppen, welde ſich auf dem für den Bahnhof dafür beflimmten Stadtvler⸗ 
tel befanden, find nun großentheils nievergerifien, die Einfahrt an ben Bäl- 
len vollendet, und bie über die Abzugsgräben der Feftungswerke nöthige 
Brüde gebant. Im Laufe dieſer Woche findet der Zuſchlag der no nöthi« 
gen Materialien für den Oberbau der eljaßifgen Abtheilung flatt. 


Italien. 

Am 18. Oft. wurde bie zwelte Sefjion der Leopolds-@ifenbahn feierli 
eingeweiht, und am barauf folgenden Tag ber Benügung des Publifums 
übergeben. Bis zum Herbſt des naͤchſten Jahres foll vie Bahn bis Empoli 
und bi dahin 1947 Bis Blorenz vollendet werben. 


Großbritannien. 


Eine Lofomotive mit ungemöhnlien großen Dimenfionen ift umlängft an 
der Stazion Dromögrove an ber Briflol-Birmingham Eiſenbahn unter der 
Leitung bed Mafhinenmeifters biefer Linie, Hr. MGEonnel, gebaut worden, 
ihr Name ift „Breat Britain.” Sie befördert 1000 Tonnen auf horizonta⸗ 
ler Bahn, und bat die geneigte Ebene von Lickey, auf ber Briftol-Bahn, 
(1 : 87) mit einer Saft von 150 Tonnen erftiegen. Folgendes finb bie wich⸗ 
tigften Dimenflonen diefer riefenhaften Maſchine: Bylinber-Durmeifer 18 
Bol, Hub 26 Zoll, vie geluppelten Räder von 46 Zoll Durchmeſſer. Ue⸗ 
ber bem Keffel ift ein Waſſerreſervoir (als Erfah für den Tender) und bie 
Platform ift geräumig genng, um zwei Behältern für eine hinreichende 
Duantität Cote Plag zu geben. Diefe Maſchine, vie größte, welche biöher 
in England gebaut worden, befindet ſich tiglih im Dienft und wird mit 
größter Leichtigkeit birigirt. 

Unter den vielen Ciſenbahn -Verſchmelzungen in England beſchäftigt jene 
ver Great Weſtern mit der Briftols@reter Bahn am meiften die englifhe 
Vreſſe. Folgendes find die weſentlichſten Beringungen der Verſchmelzung 
vieſer beiden Unternehmungen. Die Geſellſchaft ver Briftol-Greter Bahn 
tritt alle ihre Rechte an die Geſellſchaft der Great: Weftern Bahn ab, wel 
Tegtere vom 1. Januar 1846 an 5 Proz. jährli auf den eingezahlten Bes 
trag von 1,080,000 Pf. St. für die Ereter Bahn autzahlt. Die Great⸗ 
Weſtern Eiſenbahn⸗Geſellſchaft zahlt ferner bie Zinjen aller Schulden ber 
Ereter Bahn von bemfelben Datum an. Diefe Schulden follen aber getilgt 
werden dur weitere Einzahlungen auf Die zu 100 Pf. Et. audgeftellten 
Atzien, und find bie Einzahlungen erfolgt, wozu ber Termin bis 1. Jan. 
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1849 betimmt ift, fo werben fie ebenfalls mit 5 Proz. verzindt. Auch auf 
die Drütelakzien follen auf Verlangen ver Great⸗Weſttern Geſellſchaft die 
weiteren @inzahlungen jtdoch nicht vor Januar 1852 erfolgen. Die Geſell⸗ 
ſchaft kann big zum Betrag von einem Drittel des Kapitals ber Ereter Bahn 
Anlehen machen. Vom 1. Jannar 1849 an zahlt die Great TReftern Ges 
ſellſchaft auf das ganze Bid dahin eingezahlte Rapital von 2,000,000 Pf.&t, 
eine Mente von 6 Prez., und biefelbe Rente für bie etwaigen fpäteren Cin⸗ 
zablungen, Sollte jerod zwiſchen Ereter und Bonbon eine Konkurrenzbahn 
mit ſchmalem Beleife zu Stande fommen, fo mürbe bie Rente auf 5°), %, 
rebuzirt. Der Berteag ift vorbehaͤlilich der Genehmigung der Generalver ⸗ 
fammlungen der Afzionäre für beibe Kompagnien binden. Sollten jvc: 
über einzelne Puulte Streitigkeiten entftehen, fo findet bie Entſcheldung er 
den Ingenieur I. K. Brunel nad beffen beſter Einſicht fait. 

Die Southwarf-Brüde in London iſt nad einer vorläufigen Uebertin⸗ 
funft an die Geſellſchaft der North⸗Kent Eiſenbahn für ven Betrag von ' 
300,000 Pf. St, ober eine jährliche Rente von 12,000 Pf. St. verkauft 
worben. Gegenwärtig beträgt bie reine Einnahme nur 2000 Pf, St. Jäger 
li und ver Marltpreis einer Akzie, auf welche 100 Bf. St. eingtzahlt find, 
war bis in der legten Zeit nur 3 Pf. St. Die Brücke ift 42 Fuß breit, bie 
Steigungen finb ungünflig umd bie Zugänge ſchwlerig, beſonders für die: 
Greenwich und Gonth-Kaftern Bahn. ) 


* 


Rußland, 

St. Petersburg. Die längfe, in einer Richtung fortlaufende Gifen-, 
bahn Europas dürfte die zwiſchen Peteröburg und Obrffa werben, deren, 
Ausdehnung mehr ald 350 deutſche Meilen betragen wird. Sie wirb das 
Galtifche mit dem ſchwarzen und demzufolge auch mit bem Kaäpijden Meere, 
verbinden und hrei verſchiedene Witterungszonen durchſchneiden, fo daß ein 
Meifenver auf der Ciſenbahn bie ruſſiſche Hauptflabt bei firenger Rälte wirb. 
verlaffen und nad etwa 70 Stunden zu Odeſſa hei warmer, wo nit gar 
heißer Witterung wird ankommen Können. Diefe Linie kann zugleich die. 
Bafls einer großen Meberland-Cifenbahn zwiſchen Europa und Oſtindien 
und China werden ; wenigftend dürfte eine Berlängerung derſelben bit 36» 
yaban nidt alzufern liegen. Der Kalfer Nilolaus fon ſich für bie Ausfüh- 
tung diefeß riefenhaften Planes fehr intereffiren, und in ber That würde 
dadurch auch dem runfljchen Reiche eine ganz neue Zukunft ſich öffnen. 

Pr, DI. 


Unfälle auf Eifenbabnen. 

Groöbritannten — Am 14. Oft, als anf bem Bahnhof ber Cam 
liaſe· Bahn in Newtaſtle der Mafhinmführer Sanderfon mit dem Nei- 
nigen einer Lokomotive befihäftigt mar, fam eine zwelte Mafchine mit ber 
chen erwähnten in Kolliſſon, und dem genannten Bührer, welcher ſich ge⸗ 
rade in ener bůckenden Stellung befand, wurde ber Kopf fo fehr gequetſcht, 
daß er ſogleich feinen Geiſt aufgab. 

Am 10. Oftober ereignete auf ver Great ⸗ Weſt ern Bahn folgender 
Unfall, welcher leicht von viel ſchrecklicheren Folgen Hätte begleitet ſeim 
können. Ungeführ auf halbem Wege zwiſchen Bath und Twetton waren 
Arbeiter mit der Ausgrabung zur Fundirung eines Kohlenmagazins beſchuf⸗ 
tigt, wobel Erbwagen das Geleiſe kreuzten, um bie andgegrabene Erde auf: 
die andere Seite ver Bahn zu ſchaffen. Es ereignete ſich nun, daß, ald eben : 
eimer ver Fuhrleute mit dem leeren Wagen über bie Bahn zurüdichren 
wollte, ver Eilzug ankam, die Lokomotive eines der Pferde packte und ſtark 
beipäbigte, zwei Arbeiter, bie ben Unfall zu verbinbern berbeigeeilt waren, 
über den Damm hinab, den Wagen anf fie fhleuberte, und fo beide ſtark 
verlegte. Der Fuhrmann, ber umverleht davon Fam, wurde zu einer Belb- 
firafe von 5 Pf. St. verurtheilt, biebei aber ausgeſprochen, daß die Schuld 
mehr in dem Unternehmer gelegen ift, welcher zu ber Arbeit einen zuverläf« 
figeren, verfländigeren Arbeiter Hätte anſtellen follen. 

Auf der South» Eaftern Eifenbabn fand am 16, Oftober Abendo in 
Solge eines falſchen Signals vie Kollifion zwiſchen einem Zuge und eine‘ 
auf bemielben Geleiſe befindlichen Mafchine in der Nähe der Babbod-Etas 
zion flatt, wobei +8 inbeffen mit der theilweiſen Zerflörung der Maſchint 
ablief und Niemand befäbigt wurbe. 
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Auch auf ber vorläufig nur erſt zu Probsfahrten benũhten atmofphär 
rifchen Ciſenbahn zwiſchen Crehdon und Sydenham fand bereits ein ln» 
fall flatt , welcher fehr böfe Folgen hätte haben Fönnen. Durch irgend ein 
Berfehen beim Befeſtigen des Piftons an den Wagenzug geſchah «8, daß, 
ald ver lehtere ungefähr '/, Meile von Croydon fi befand und mit ber Ge⸗ 
ihwinvigfeit von beilaͤufig 30 engl. Meilen per Stunde fi bewegte, ber 
Piften fih von dem Zug los machte, und mit horrenber Schnelligkeit die 
meitere Strede der Bahn durcheilte. Un der Stagion angelangt , zerſchmet · 
terte ber Kolben das Ende ber Möhre und ſchltuderte die Stüde in alle 
Richtungen. Glüdliher Weife war gerade Niemand in ber Raͤhe. Die Wa⸗ 
gen minrben mittelt Bferben zur Stazion gebracht. 

An 17. Ollober kam ber von Pabbington auf ber Öreat- Weſtern Bahn 
am 6 Uhr Morgens abgegangene Train erſt um 4 Uhr Nachmittags in 
Bloncefier an. Der Aufenthalt wurde verurſacht durch einen in ver Nähe 
von Ghalford auf die Bahn gefallenen Steinblock, in Folge einer in ber 
Nahbarfchaft vorgenommenen Felfenforengung. Der Lokomotivtführer, der 
Das Hinbernig bemerkte, fperrie fogleih ben Dampf ab und befahl dem Hei- 
zer, bie Bremfe feſtzumachen, viefer aber, anftatt zu geborden, jprang vom 
Tender berab. Die Lokomotive rann bieranf gegen ben Steinblod und 
wurde zur Weiterfahrt untauglich. Der Heizer war ber einzige, welchet bes 
ſchaͤdigt wurde. 

An demſelben Morgen verlieh ein Zug die Stazion Paddington um 8 Uhr 
früh und errtichte die Stazlon Wefl-Drayton um 8'/, Uhr. Bei der Wei⸗ 
terfaßrt wurde, weil der Bug ſich etwas verfpätet hatte, eine größere Dampf- 
menge als gewöhnli in Anwendung gebracht, ba erfolgte ylöglich eine 
&rploflon und der Führer Namens Bajer wurde von der Maſchine gewor⸗ 
fen und fo ſehr beſchaͤdigt, daß er ſtarb, bevor er noch Weſt -Orahton er» 
reichte. Den Paflagieren ift nichts geſchehen. 

Trauriger als die biher angeführten war der Unfall, welcher fi am 
20. Dftober anf der Didland- Bahn bei Barndlen ereignete, Br wird mie 
folgt erzäpft. Als ver Londoner Poftzug um 4 Uhr früh zwiſchen den Star 
zlonen von Mas borough und Eubworch ſich befand, kam ein Theil der Mar 
fine außer Ortnung, und es wurden Boten nach Masborough zurüd ge» 
fandt, um von dort eine andere Lofomotive zu requiriren, wilde ven Zug 
nad Leeds ringen follte, Inzwiſchen fuhr der Zug langſam weiter, indem 
man die gemöhnlien rorhen Warnungslaternen am binterften Wagen be- 
feftigte. Diefe wurden von der Stazion aus geiehen und der Wächter batte 
den Hührer ver Hälfsmafhine darauf aufmerffam gemacht. Als Tepterer 
fi$ den Zug näherte, verminderte er auch wirklich Die Geſchwindigkeit, 
glaubte aber ſodann einiweifies Licht wahrzunehmen — welded als Zeis 
Sen gilt, daß ohne Anſtand weiter gefahren werden kann — und fuhr mit 
vermehrter Dampilraft auf ven vorangehenden Zug los, Dur bie Kofli» 
fion wurden bie drei hinterſten Wagen vom Zug getrennt, aus der Bahn 
geworfen und ebenfo wie bie Maſchine jelbit ſtarl beſchaͤdigt. Der letzte Wa- 
gen. drang mit feinem Vorbertbeil in die letzte Abthellung bed vorlehten Wa⸗ 
gens ein und bier war ed, wo bie Paffagiere fehr ſtark, einige Iebendgefähre 
lich verlegt wurden. Der Rofomotiveführer ber Hülfsmaſchine iſt von Seite 
der Direlzion bel dem Gericht in Sheffield verklagt worden und rin vorläus 
figes Verhör hat fogleih ſtatigefunden. 

Verelnigte Staaten von Norbamerifa. — Am 12, Sept. ereig« 
meie ſich auf der Boſt on⸗Marne Eiienbahn zwifgen Undover und Haver⸗ 
hill der folgende Unfall, Eine Lokomotive fuhr über die Bahn und näherte 
ſich einem Wegübergang in bem Augenblide, als eben ein von einem Pferde 
gezogenes Gabriolet Die Bahn kreuzen wollte. Es war nicht mehr möglich, 
Die Maſchine rechtzeitig zum Stehen zu bringen, und dieſe töbtete dad Piero 
md befhäpigte eine Frau, bie im Cabriolet ſaß, forwie den Dann, welcher 
Tutjcirte, Gin Kind, das ebenfalls im Wagen war, Fam unverlept davon, 


Perſonal⸗Nachrichten. 


Deutſchland. — Wien. Der k. f. Oberſt und Brigabier bes Pionier» 
torpß, Bihr. v. Birago, vurd die Erfindung der neuen Kriegäbrüden 





Rebafzion: &, Etzel und 2, Klein, 





rühmlichft belannt, liegt jo bedeutend krank darnieder, daß feine Hoffnung 
zur Genefung mebr vorbanden iſt. 

Kurheſſen. Der Oberfi und Brigabier der Artillerie, Gerland, ifl 
zum ®eneralbireftor des Banes für bie Staats-Giſenbahn ernannt. 





Fiterarifche Anzeigen. 


[31] Im allen Buchhandlungen iſt zu haben: 


E. Peelet, 
Genetal · Inſpeltor der franzöftfchen Uniweritäten, Proſeſſot ber angewandten 
Phyſil zu Partie), 


Grundfähe der Feuerungskunde , 


namentlich bei Anlegung von Herden, Schornftelnen, Kaminen, 
Stubenöfen, Heizgewölben, Warmwafferheizungen, Lüftungsapparar 
ten x. — Mit Berüdcſichtigung des beutichen Bebürfnifies nach der 
zweiten fehr vermehrten Auflage des Traité de la chaleur. Deutſch 
bearbeitet von Dr. Carl Hartmann. Mit 46 lithegraphirten 
Foliotafeln. 8. 6 fl. 
(Bilde auch dem 142, Band des neuen Schauplapes der Künfle und Haubwerte.) 
Das vorliegende Wert füllt einen weſentlichen Mangel der deutſchen Bileras 
tur aus. UEs iſt ans dem großen frangöflfigen Werke: „über die Wärme“ vor 
Veclet entnommen umb die Mrbeit eines höchſt amsgegeichneten Belchrien und 
Tegnilers, von ber Im vorigen Jahre eine zweite gänzlich umgearbeitele Aufs 
lage erſchien. Unſere worliegende Bearbeitung deſſelben umfaßt reinen fehr bes 
beutenben umb inefentlichen Theil feines Inhalts, Es gibt wicht Leicht ein teche 
mifchee Fach, in melden mehr Fehler wab Mibernheiten begangen werben, ale 
in den Feuerungsanlagen und in nnferem lieben deutſchen Baterlande, wo man 
. bie ?,, Theile des Jahres Heizen muß, findet man trop aller unerichwing⸗ 
lichen Holgpreife, noch fo ſchlechte und umeorihellhafte Heigmethoden, daß fo 
wohl Nechitelten, Maurermeißer, Töyfer, Ofenfabrifanten jeder Art, ale auf 
Hausbeiger, nit bie Gelegenheit verfäumen werben, ſich eine nöihige Belch: 
rung zu verſchaffen. Morliegende deutſche Ausgabe darf nicht ala bloße Ueber⸗ 
iepung, fonbern als bie Bearbeitung eined Mannes angefehen werben, ver mit 
den abgehandelten Gegenſtaͤnden volllommen vertraut ift, 


132] Im allen Buchhandlungen ijt zu haben: 


Der Mafchinenbauer, 
oder Atlas und Befchreibung der Mafhinen-Glemente. Zum Gebrauch 
für Mafchinenbauer, Architekten, Zeichner, Künftler und Handwerker, 
ſowie aud) für polgtechnifche Gewerbe: Baufhulen ꝛc. Nadgelaffenes 
Werk des Profefford Leblanc. Nach deſſen Tode durchgeſehen, vers 
befiert, vermehrt und herausgegeben von dem Ingenier FelirZour- 
neur, Deutſch bearb, von Dr. E, Hartmanu. In 3 Lieferungen: 
Erſte Lieferung, beſtehend aus 7 Bogen Tert und 25 lithographirten 
Koliotafeln. 8. 2 fl. 24 Er. 
(Bilbet auch den 149— 145. Band des neuen Schauplahes der Künde und 
Sanpwerfe.) 

Der vertwigie Profeſſor Leblaue in Paris war ein eben fo ausgezeichneter 
Theoretifer als Praktifer, bejonders als Zeihner aber iſt er unübertteffen. Die: 
fee fein mahgelaffenes Werk ift das Belle, was er je geleiftet, wezn noch 
fommt, baß gerade ein ſolches ſewehl In ber franzöſiſchen als deulſchen Pileras 
tur bis jept noch gar nicht vorhanden war. Es bildet vermittelt bes beigege⸗ 
benen Ailas eine hoͤchſt wichtige Sammlung treffliger Daurifie und von Mus 
Herblättern zu Maſchinenzeichnungen. Diefe erfie Lieferung handelt von ben 
zum Dafginenbau dienenden Materialien, ihrer Beſchaſſenheit, Auswahl und 
iheem Verbältnife, ben Haupts und Boriheilen der Mafchinen im Milgemeinen 
und von ben Wellen, Scheiben, Muffen und Zapfenlagern Im Beſondern. 





In Commijflen ber I, B. Metzler ſchen Buchhandlung in Stuttgart. 


Jede Woche eine Nummer von eis 
nem Bogen, jebe zweite Woche wenig: 
ftens eine Zelchnungsbeilage. Abon⸗ 
nementsöpreis im Buchhandel 8 Fl. 
18 Ar. I. 24 Zuß over 8 Thaler 
Preus. für das Halbjahr. Weftels 
lungen nehmen alle Buchhandluns 
gen, Bolämter und Zeitungserpebis 
jlonen des Ins und Auslandes an 
Abminifiragiomen werben erſucht, 
ühre Mechenfchaftsbericdhte, monatliche 
Frequenz: Ausmwelle und andere ihr 
Unternehmen betreffende Nachrichten 
fo mie ihre Anlüänpigungen der 
Rebafzion ber Gifenbabn Zeitung 
zugehen zu laffen; Ingenieure und 
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Eifenbahn-Beitung. 


Stuttgart, ®, November. 


N 45. 





Betriebekeamte werden aufgefor 
dert zu Mittheilung alles Willens: 
werthen im ihrem Fache gegen anfl in 
biges Honorar, und Buchhbanbluns 
gen zu Ginfenbung eines Preierems 
plares der in ihrem Merlage erichel: 
menden, das Ingenieurfarh betreffenden 
Schriften behufs ber Beurtheilung in 
biefem Blatte. Einrüctungsgebühr 
für Anfündiqungen und literariſche 
Anzeigen 2 Sar. od, 7 Kr. ıh. für 
den Raum einer geipaltenen Petltzeile. 
Adreſſe 3. B. Metzler'ſche Vuch⸗ 
handlung in Stuttgart, oder, wem 
Zeipgig näher gelegen, Georg Bis 
gand, Buchhändler in Leipzig. 


1845. 





Inhalt, Defterreichifche Staatd-Eifenbahnen. Unterbau auf fhlüpfrigem, beweglihem Grunde, Iunnelbauten. — Lokomotiven 


ame rikaniſcher Konftrufzion auf den beigifchen Eifenbahnen. (Schluß von Nr. 44.) — Gefete und Derorbnungen. Ronzefflonirung 
von Eiſenbahnen. — Eifenbahnskiteratur. Ucher geometrifche Konſtrulzlon der Krümmungen bei Legung der Bifenbahn-Weleife von 
Morip Löhr. — Atmofphärifche Eifenbahnen. B. Barlow's Bergleihung bes Kraftverlufes auf atmofphärifchen und auf Seilbahnen. 
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Oeſterreichiſche Staats-Eifenbahnen. 





Unterbau anf fchlüpferigem beweglihem Grunde, 


Zunnelbanten. 

Auf der Linie der Öfterreihifhen Staatsbahnen von Wien nad Trieft, 
der Südbahn, iſt im dieſem Augenblicke die Strede von Gräg nah 
Gilfi in ver Ausführung begriffen und bis auf einige der wichrigften und 
fhmwierigftien Bauten vollendet. Die gänzlide Vollendung der Strede wird 
kaum noch im Laufe dieſes Jahres, die Eröffnung verielben jedenfalls erft 
im künftigen Frübling erfolgen. Wie beinahe ſämmtliche Strecken ver öfter» 
reichiſchen Staatsbahnen, jo bietet auch dieſt den reichiten Stoff zu Studien 
für die Ausführung größerer Bauten in diefer Art. Don beſonderem Inr 
tereife dürften jeboch bie Verfuche und Erfahrungen ſeyn, welde auf biejer 
Linie über die Anlage des Bahnunterbaues auf fhlüpfrigem beweglichen 
Grunde gemacht worden find, 

Die Bahnlinie von Mürzzuſchlag bis Eili zieht ih auf dem größten 
Theil ihrer Länge in einiger Erhebung über die Sohle ber Ihäler am Fuße 
von Bergmwänden bin, welche an vielen Stellen aus Thonmergel, Ihon- 
ſchiefer oder ſonſi leicht vermwitternden Materialen beftehen, und burd das 
Eindringen der Tagwaffer ober durch Duellen in einer fortvauernden Ber 
wegung erhalten werben. So weit e8 leicht thunlich war, fuchte man der ⸗ 
gleiden Stellen allerdings ſchon bei der Ausmittlung ver Bahnlinie zu ums 
geben, jedoch glaubte man mit großen Opfern in Beziehung auf Alignement 
und Nivellement ver Bahn dieſen Grundſatz nicht durchſühren zu dürfen und 
verwidelte fih dadurch in Schwierigkeiten, welche nicht allein die Vollen⸗ 
dung bed Baues verzögerten,, fondern auch nicht ohne bebeutenden Einfluß 
auf die Roten deffelben blieben. — Es ijt eine belannte Thatſache, daß dem 
Abrutſchen von Bergmänden, wenn viejelben durch eine Straßen« ober Eiſen⸗ 
babnanlage angeihnitten werben müflen, nur da; wo ſolche Abrutſchungen 
in Hleinerem Mafe vorfommen, durch Nufführen von Stügmauern, durch 
Ginrammen von Pfahlwänden und dergleichen Mittel Einhalt getan wer⸗ 
den fann, daher man ſich biäher beinahe allgemein darauf beichränft hat, 
wenn bie Abrutſchungen oberhalb der Bahn ftatifanden, und biefelbe zu 
verfhätten drohten, die rutſchende Maffe wegzuräumen; wo bie Bewegung 
unterhalb der Bahn fi zeigte und eine Senkung oder horizontale Verſchie⸗ 
bung derſelben herbelführte, durch Nachfüllen von gutem Material den 
Bahnkörper zu erhalten, bis ſich, nachdem dieſe Arbeiten längere oder fürs 


zere Zeit fortgefegt worben waren, ein Zufland des Gleichgewichtes berges - 
ftellt Hatte. Im ven Fällen, welche auf ver Strede ver Süpbahn von Mürz- 
zuſchlag bis Gifli vortommen, hätte ſich aber weder ver Zeitpunkt, in mwele 
em ein folder Zuftand bes Gleichgewichtes eintreten würde, noch die Koften, 
mit welchen derfelbe herbeigeführt werden könnte, vorausbeitimmen laffen, 
da an manden Stellen Bergmände bis auf eine Höhe von 60 bis 80 Klafs 
tern fih in Bewegung ſetzten und dad ausgegrabene Bahnbett im Zeitraum 
von wenigen Tagen vollfommen verſchütteten, der Oberfläche des Bodens 
gleih hoben oder um feine ganze Breite verihoben. Es mußte daher auf 
andere Mittel gedacht werben. 

Man überzeugte ſich durch eine Reihe von Beobachtungen, daß bie Ab« 
rutfchungen fh immer nur bis auf eine gewiſſe Tiefe unter der Oberfläde 
ber Bergwänbe erſtrecken, und daß in biefer Tiefe keine Bewegung mebr zu 
befürchten it, entweber weil die atmoſphäriſchen Einflüffe und Tagwaſſer 
nicht fo tief reichen, oder, wenn in folder Tiefe der Grund dieſelben Gles 
mente ber Auflöfung enthält, wie an der Oberfläe, weil durch ven Drud 
der darauf ruhenden Maffe und durch die Wiverlager, welche die tiefer lie⸗ 
genden Schichten in der Thalſohle finden, Stabilität herbeigeführt wird. 
Man fuchte daher an ven Sıeflen, wo Bewegungen des Terraind vorfamen, 
die Tiefe, bis auf welde fie ſich erſtrecken, zu ermitteln, indem man jenf« 
recht auf die Richtung der Bahn umd fo weit ſich die Rutſchungen erſtreckten, 
an den Abhängen aufwärts Gräben eröffnete. Hiedurch erreichte man zu« 
weilen bei 1'/,, zumellen erft bei 3 Klaftern Tiefe ftabilen Grund, und 
fonnte an den Seitenwänden der Gräben die Beſchaffenheit des beweglichen 
Terraind und bie Flächen, auf denen das Abgleiten, ſowie ven Winfel, uns 
ter welchem diefes erfolgte, deutlich erkennen. Man gründete hierauf ein 
Konftrufzionafgflem, welches den doppelten Zweck hat, die beweglicht Maſſe 
zu flügen und zugleich auf eine möglihft vollfommene Weife zu entwäffern. 

In großem Mafflabe finder ſich dieſes Syſtem angewendet bei den Bau« 
ten am Leiteröberge, ganz nahe bei Marburg. Die Eifenbahnlinie durch⸗ 
brigt dieſen Rucken mittelft eines Tunnels, deſſen Länge urjpränglih auf 
200 after feſtgeſetzt war, welcher ober, da man in ver Folge daran ver= 
zmeifelte, die Cinſchnitte zu beiden Seiten des Tunnels gegen Verſchüttung 
zu fihern, auf weitere 100 Klafter Länge zu Tage auögeführt wird, fo daß 
die Bahn außerhalb beider Mündungen ded Tunnels nur noch in geringer 
Tiefe unter der Sole ver Thalſchlucht Tiegt, welche für bie Führung ver 
Bahnlinie benügt wurde, Aber ſelbſt bei diefer geringen Tiefe von beiläufig 
2 Kaftern war es nicht möglih, das Bahnbett zu erhalten, indem bie 
Bergwände bis auf eine Erfirefung von SO lften. in Bewegung gerietben 
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und jede Vertiefung entweder durch Hebung der Sohle ober durch Abrut= | 


fung von ber Seite beinahe zuſehends wieder audgefüllt wurde. Man ber 
gann num bamit, vier Piahlmände, a, Pfahl an Piahl, bis unter vie 
Sohle der Seitengräben der Bahn einzurammen, Siehe Fig. 1. Hierauf 


Fig. 1 





wurden bie beiten Entförper b auägehoben, bie fle einſchließenden Piabl- 
mwänbe gegen einander verſtrebt und in biefe Gruben, welche durch anhalten« 
des Pumpen wafferfrei gehalten werben mufiten, bie Etügmauern ber Bö« 
ſchungen d und des Bahnkörpers e, Big. 2, ſowie die Pflafterung der Sei⸗ 





tengräßen in Mörtelmauermwerf ausgeführt. Zu gleicher Zeit wurben fenk« 
recht auf die Bahnachſe in Entfernungen von 10 Klaftern Gräben T, Fig. 2 
und 3, eröffnet, welche fih von den Stügmanern des Cinſchnitts aufwärts 


Fig3 
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an der Bergwand fo weit erſtreckten, als dieſelbe Abrutſchungen zeigte 





Diefe Gräben erhielten oben eine Weite von 1 after, wurden gegen das 
Ginftärzen durch Auszimmerung gefhügt und reichen bi auf ven jtabilen 
Grund der Bergwand, 1 bis 2 Fuß umter die legte Abrurfhungsfläge, an 
manchen Stellen bis auf eine Tiefe von 3 Mlaftern. Im Grunde dieſer Grä« 
ben wurden aus rohen Bruchfleinen trodene Kanäle oder Siderdohlen von 
. bio 1 Buß Weite angelegt, welche durch die Stügmauern in die Seiten» 
gräßen ver Bahn münden und fofort der Meft des Grabens bis auf 1 bis 2 
Fuß unter ver Oberfläche ver Böjhung mit Bruchſteinen ausgefüllt. Diefe 
fenfreihten Gräben wurben durch andere, parallel mit ber Achſe der Bahn 
Taufende g unter ſich verbunden und die Sickerdohlen dieſer letzteren jo an⸗ 
gelegt, daß fie mit einem ziemlich ſtarken Gefäll in die Hauptgräben mün» 
den. Das ganze Syſtem von Gräben bildet, wie man ſieht, ein Gerippe 
von Steinwürfen, welche, während ſie zur Entwäfferung des beweglichen 
Brundes dienen, zugleih durch die Neibung dieſes Tegteren an ihren Seitens 
flächen, ſowie durch ihre Feſtigkeit in ih, und in Verbindung mit ven 
Stügmauern ber Böſchungen, der Abrutſchung ein über die ganze Fläche 
berfelben verbreitetes nepförmiges Wiverlager darbieten. 

Sobald bie Anlage der Steinwürfe brendigt war, wurben die Gräben bis 
auf vie Oberfläche des Terrains, I—2 Fuß hoch, mit Erde aufgefüllt, die 
ganze, früber in Bewegung befindliche Oberfläche forgfältig abgeglichen und 
mit Gradgattungen eingefäet, welde in möglichſt furger Zeit eine dichte 
Narbe bilden, weil e& unabhängig von dem unterirbifhen Syſtem der Ent« 
wöfferung wichtig ift, bei Negengüffen und Schnecabgängen das Gindrin« 
gen der Tagwaſſer möglichft zu verhindern. 

Eo viel ſich bis jet beobachten lieh, wurbe durch bie erwähnten Borfehs 
rungen ber Zweck ver Befefligung der Böſchungen vollftändig erreicht, und 
«3 find dieſelben, wenn fie ſich für die Dauer als ausreichend bewähren 
würden, als eine höchſt banfenswertbe Bereicherung der Konftrufziondfunde 
anzufehen. Da inbeffen die Koften folder Anlagen ſich beſonders an Orten, 
wo bie erforberlichen Steine nur um hoben Preis zu beſchaffen find, ſeht 
hoch belaufen, fo iſt voraukzuſehen, daß bei der Ausmittlung weiterer Bahn. 
linien die Bejchaffenbeit des zu bearbeitenven Grunds mit erhöhter Sorgfalt 
erhoben und berückſichtigt, zu Arbeiten, wie bie eben befhriebene, aber nur 
in extremen Faͤllen, wo fein Ausweg ſich darbietet, gefhritten werben wird. 

Auf der Strecke ver Süpbakn von Graͤtz bit Marburg kommen zwei Tun« 
nel vor, bon denen ber eine bei St. Egidi in geringer Tiefe unter der Straße 
und mehreren Häufern durchführt und bereits vollendet ift. Die unbedeu · 
tende Ränge dieſes Tunnels erlaubte, denfelben ohne Beihülfe von Schad- 
ten von beiden Mündungen aus durchzuführen. Der Grund, durch welden 
ber Tunnel zu treiben war, befteht in ziemlich jeftem Thonmergel; deſſenun ⸗ 
geachtet Fonnten Senfungen der liber dem Tunnel befindlichen Gebäude nicht 
ganz verhindert werben. Des zweiten, jept nod im Bau begriffenen länge 
ren Tunmeld durch den Leiterdberg, nahe bei Marburg, wurde oben er 
mähnt. Derfelbe wurde zuerſt mit Hülfe dreier Schachte, deren größte Teufe 
über 100 Fuß beirägt, angegriffen, webei man barauf rechnete, mittelft 
tiefer Einſchnitte zu beiden Geiten bed Tumnels ſpäter au von den Mün« 
dungen aus arbeiten zu können. Durch die bewegliche Veſchaffenheit ded 
Grbreich® an beiden Enden des Tunneld wurde nicht nur dieſe Abſicht verei» 
telt, fo daß anftatt ber beiden Ginichnitte zwei weitere Schachte abgeteuft 
werben mußten, ſondern es ftellte ſich auch als nothwendig beraus, den 
Tunnel auf beiden Seiten noch auf eine nicht unbeträchtliche Länge im ofle- 
nen Einſchnitt auszuführen. 

Gleichwie der Tumnel bei St. Egidi, jo bricht auch der Tunnel am Leis 
teräberge, ſobald eine größere Teufe erreicht iſt, durch feſten Thonmergel, 
fo feft, daß er großenibeil® mit Spitzkrampen bearbeitet werden muß und 
an einigen Stellen beinahe das ganze Tunnelprofil ohne Nüftung freizuftel« 
In erlaubt. Diefelbe Hebirgsart hindert auch das Eindringen des Tagwaſ ⸗ 
ſers im eine größere Tiefe dergeftalt, daß die Arbeiten größtentheils im 
Trockenen aufgeführt werden Fönnen. Das Verfahren beim Ban des Tun ⸗ 
neld ift unter ſelchen Umftänden fehr einfach. 

Die Schähte wurden ſenkrecht über der Achſe des Tunnels angelegt, und 
fo weit, daß fie neben zwei Förderſchachten für Eimer noch frarfamen Naum 
für eine Leiterfahrt gewãhren. Sobald dieſelben bis auf die Sohle des Tuns 
nels abgetenft waren, juchte man fo ſchnell ald möglich eine Kammer von 
dem Profil des Tunnels auf etwa 5 Klafter Länge berzuftellen und autzu- 
wölben, um von terfelben aus ſofort nad beiden Seiten mis dem ganzen 
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Profil des Tunnels vorrüden zu Lönnen. Man verzichtete dabei auf die An⸗ 
Tage eined Richtſtollen, teils weil man fürchtete, durch die allmälige Prefe 
fung und Senkung, welde derielbe währenn ber Dauer bed Baues erfahren 
würde, bad barüber liegende Terrain in Bewegung zu fegen, und fi da⸗ 
durch den weiteren Betrieb des Tunnels zu erſchweren, tbeild weil man an 
Gerüftpölzern jo viel ald möglich fparen wollte, endlich aber, weil man 
bei der Trodenbeit bed Grundes für vie Abführung des Waſſers feines 
durchlaufenden Etollen bedurfte. 

Bei der Aushöhlung der Kammer wurde folgendermaßen verfahren. Die 
Richtung des Tunnels in jeder Kammer Eonnte, da die Schächte in der Achſe 
deſſelben liegen, ohne Beihülfe ver Bouffole mittel zweier Senlel beflimmt 
werben, melde oben in pie Bahnachſe einvifirt wurden. Es wurde nun das 
Profil des Tunnels in drei Nüftungsetagen abgetbeilt, und, nachdem man 
vom Schachte aus winfelrecht auf die Achſe des Tunnels beiderfeits Meine 
Stollen getrieben hatte, ber obere Theil der Tunnelrüftung abc (Siehe 
beigedruckte Figur) eingefegt. 
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Mit dem fo gewonnenen Profil murde nun in ber Richtung der Achſe des 
Tunnels nad beiden Geiten auf 1 bie 2 Mlajter Länge vorgefabren, und fos 
fort die zweite Etage (von oben herab) angegriffen. Diele beſteht (fiche 
Zeihnung) aus zwei Stoffen, umd einem dazwiſchen flehen bleibenden Erb» 
fage von 68 Fuß Diele. Die Stollen find geräumig genug, um innerhalb 
derſelben das Widerlager des Tunnels aufführen zu fünmen und zwiſchen 
diefem und dem mittleren Erdſatze no einen Gang frei zu behalten. Der 
Betrieb diefer Stollen rüdt dem ver oberen Müflungsetage nad und durch 
die Stempel der Stollenzimmerung werden die Schwellen der oberen Rü— 
flungserage umterfahren. War die zweite Etage auf I—2 Klafter vorge 
rüct, fo wurbe die untere angegriffen, und auf eine ver zweiten Ähnliche Weiſe 
bebandelt. Auf biefe Art wurbe nun am Fuße jebed Schachtes dad ganze 
Kunnelprofil auf 5—6 Klftr. Länge ohne Nüdfiht auf den Weiterbau her⸗ 
geſtellt und auch ſogleich eingewölbt, die dadurch entftchende Kammer von 
den Gerüften und dem mittleren Orbfage befreit und fofort in berielben 
Meife mit dem ganzen Brofil des Tunneld nad beiden Seiten vorgeidritten, 
wie bei dem Ausbau der Kammer zu Werke gegangen wurde, nämlich den 
oberen Stollen voran, nad ibm die zweite und zulcgt die pritte Müfungs« 
Gtage. Wiverlager und Gewölbe werden nad Maßgabe bed Vorrückens der 
Grabarbeiten in Gurten von 1 after Breite eingejegt, welches zugleich die 
Entfernung ber einzelnen Rüftungsbünde von Mitte zu Mitte iſt. 

Die Förderung nefhieht mittelſt eined Pferbegöpels für jeven Schacht. 
Die Wiverlager des Tunnels erhalten bei der Befligfeit des Grunds feine 
Grundgemölbe, fondern ruhen auf einer Schichte von Grundquabern, und 
befteben im Uebrigen, fo wie has Gewoͤlbe aus Badfleinen, Letzteres er= 
hält, fomeit es durch feften Grund gebt, 2',, in dem bemeglichen Grunde 
an beiden Enden des Tunnels aber 3°), Fuß Die und wird, fomelt es im 
offenen Ginfchnitt andgeführt iſt, überdieß auf die Nr. 43 beſchriebene Weiſe, 
wie die Gewölbe von Brüden und Viadukten, dur Aufmanerung, Bad 
fleinpflafter und Naphaltliberzug gegen das Gindringen der Tagwaffer ge» 
ſchützt. Auffallend ift, daß die Ingenieure ſelbſt au ver Beſchaffenheit ver 
für diefe Tunnelarbeiten verwendeten, am Orte erzeugten Ziegel wenig Bere 
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trauen haben und fih ben Ball möglich denken, daß nad Ablauf von 10 
Jahren menigitens eine theilweiſe Erneuerung der Ausmauerung des Tunnels 
ſich als nothwendig zeigen dürfte. Cine ſolche Arbeit, Die, wenn wohl auch 
außführbar, jedenfalls während des Betriebes mit großen Schwierigfels 
ten und Gefahren verknüpft ift, follte wohl jeden Aufwand für vie Beiſchaf⸗ 
fung eines dauerhaften Materials für die Ausmauerung redhtfertigen. 





Fohomotiven amerikanifher Konſtrukzion 
auf den 
Belgifchen Eifenbabnen. 
(Schluß vor Ar. 44.) 





Unterfuhung ber Eonftruftiven Details der Mafhinen. — 
Variable Erpanfion. — Gehen wir zur Prüfung der verfhiedenen, bie 
Konftrufzion der Maſchinen von Seraing betreffenden Bunkıe über. Die 
Komplitazion des Ungele fen Syftems variabler @rpanfion, welches bei 
biefer Maſchine in Anwendung gebracht wurde, hatte befürdten laſſen, daß 
daſſelbe dem Derangement unterworfen und ſchwer zu handhaben feyn werde, 
Dieje Befürdiungen haben ſich ald ungegründet erwiefen, obſchon man von 
der Erpanjion, jo weit es immer bie Umflände zulichen, Gebrauch machte, 
Leider eignet ſich aber vie Linie durch das Vesdre⸗Thal nicht für fomparas 
tive Berfuche von fol entſcheidender Art, daß darnach die Eriparniß kon⸗ 
flatirt werben könnte, welche die Anwendung der Exrpanfion pofitiv mit ſich 
bringt. In der Richtung von Lüttich zur preugiihen Grenze erfordern die 
ftarfen Steigungen auf der einen und bie großen Transportmaffen auf ver 
anberen Seite faſt fortwährend die Anwendung des Marimumd ber Kraft, 
welche vie Mafhinen auszuüben im Stande find. Beim Herabfahren pages 
gen ift die anzuwendende Zugkraft von geringem Belang, welches aud die 
Giröße der Züge feyn mag. 

Um den reellen Nutzen der Anwendung ber variablen Erpanfion konfta= 
tiren zu Fönnen, wäre erforderlich gewefen, DVerfuche mit Meineren Zügen 
anzuftellen, und, da die Strede kurz ift, diefelben mehrmals mit und ohne 
Benügung der Erpanflon zu wiederholen, um fo den Unterſchied in den 
Durhiänitts-Ergebniffen zu ermitteln. Dieß erlaubten aber die Erforder⸗ 
niffe des Dienfles um fo weniger, als die Linie des Vesdre⸗Thales gerade 
einiger ihrer ftärfften Maſchinen aus Urſache ver Neparaturen beraubt war, 
und bie Verjuhsmaihine deßhalb gewiſſermaßen vie Transportmittel ver⸗ 
mehren belien müßte, über welche man gerade zu verfügen hatte, 

Die verfhiedenen Arten ver Anwendung der variablen Grpanfion haben 
in den Grgebniffen feinen merklichen und Eonftanten Unterfcien hervorge- 
bracht. Als Beispiel können wir die Fahrt vom 25. April, vie lepte in ver 
Tabelle (S. 268) anführen, bei welcher fortwährend bie volle Dampfkraft 
in Anwendung gebracht worden ift, und die Konſumzion an Gofe für vie 
Laſt von ungefähr 30 Wagen unter dem Durchſchnitt geblieben if. 

In der erften Zeit der Verfuhsperlode wurden die Ereentriques und He⸗ 
bel für die Erpanfiond-Steuerung weggenommen, damit ber Bang der Dias 
ſchine erleichtert werde. Am 1. April wurden biefelben wieder angebracht, 
ald bie Maſchine einige Zeit hindurch zur Zufriedenheit funfzionirt hatte, 
Indeſſen liefen die Veränderungen in dem Zuftanbe ver Atmoſphäre nicht 
zu, den Antheil zu beftimmen, welchen biefe Movififagion an den Grgebnif« 
fen vor und nah Vornahme der Veränderung hatte. — Im Allgemeinen 
muß ſonach bemerkt werden, daß bie angewandte Vorrichtung, die mit ber 
Meper'ihen Aehnllchkeit hat, blos dem Nachtheill der vermehrten Reibung 
mit ſich zu bringen ſcheint, die nicht bedeutend jeyn Fan. Im Uebrigen 
lann mittelft verfelben die Abiperrung des Dampfes an jenem belichigen 
Theil des Kolbenhubs ftattfinden, ohne dah die Entwelchung des Dampies 
aus bem Zylinder in irgend einer Weije gehindert wäre. 

Obſchon bie Zylinder anfenliegend find, fo konnte man doch nicht wahrnehs 
men, baß in ihrem Innern eine beträchtliche Kondenfazion ftattfinder; das 
Softem ihrer Bedeckung entfernt jeden Nachtheil in der Weife, daß die Hitze 
ſteid im Innern konzentrirt bleibt und Die Wärme nie an ber Außenfeite ber 
Bylinderumfaffung wahrgenommen wird. 





Nabfränge — Die Mabfränge der Triebräder find an ver Oberfläche 
mit einer Lage von aus Holzkohlen erzeugtem Eiſen von größerer Härte und 
Dich helt verfehen, welches Die Stelle des Stable bei ben verfläßlten Mad» 
Frängen vertritt. Mach Zurücklegung eines Wegs von 5017 Kilem. hatten 
fi die Rapfränze höchſtend um 1'/, Millim. vertieft. Man möfte, um bie 
Güte dieſer Radkraͤnze zu beurtbeilen, fie mit anderen, welche den gleichen 
Weg aufderfelben Linie durchlauſen haben, vergleichen können, benn 
die Steigungen, ſchwere Laften und bie häufige Anwendung von Sand in 
den Tunnels und bei ſchlechtem Weiter, vermehren in beträchtlihem Grabe 
die Reibung der Mäder auf den Schienen und deren zerſtörende Wirkung. 

Wirfung des Vordergeſtelles (avant-train). — Wir haben Gele 
genheit gehabt, in ben Kurven bie Bewegung des Vorbergeftelle® um feinen 
Zapfen zu beobachten. Außer dieſem Vortheilt ver amerikaniſchen Dispoſſ⸗ 
zien muß man die Leichtigkeit in Rechnung nehmen, welche dieſelbe dadurch 
gemäßrt, daß man auf bie vier Triebräder wenigſtens 15 Tonnen von den 
20, welche die Maſchine wiegt, wenn der Keſſel mit Waſſer gefüllt ift, über» 
tragen kann, wodurd erklärlich wird, mie die Kraft ditſer Maſchine fih auf 
den färfften Steigungen vollftändig utilifiren läft. 

BVergleihung mit anderen fofomotiven. — G8 bleibt und noch 
übrig, die Leiſtungen der Maſchine, melde verfucht worben iſt, zu verglei⸗ 
chen mit jenen anderer Maſchinen unter analogen Verbältniffen. Gine Los 
komotive von 14zöligen Zylindern mit gefuppelten Rävern kann unter ges 
wöhnliden Unfländen 14 bis 16 beladene Wagen von Lüttich nach Verviers 
ſchaffen bei einer Konfumgion von 15—13 Hektol. Cokes. Die Mafhine 
von Seraing, deren theoretifche Kraft gleich der 1.HMachen der Maſchine mit 
14zölligen Zylindern angenommen werben kann, kann unter günfligften 
Umftänden die poppelte Laſt fördern, und dieſe Laſt iſt noch nicht das Ma⸗ 
zimum. Diefer Vortbeil it allem Anſchein nad großentheile ver größeren 
Laſt zuzuſchreiben, welde bei dieſer Maſchine auf ben Triebräbern ruht, 
Was die Erfparnif an Brennmaterial betrifft, welche durch die Verwendung 
einer einzigen flatt zweier Maſchinen erzielt wird, fo unterliegt viefelbe obne- 
die keinen Zweifel und Hat nicht nöthig, Bier aufs neue nachgewieſen zu 
werben 


Die Marimumladung ber Norris ſchen Lokomotiven in ihrem regelmäfi« 
gen Dienft auf ber Bahn von Lüttich nad Verviers iſt ein Train von 28 
beladenen Wagen. Sie bat niemals mehr als 30 Wagen fortgefhafft. Auf 
den geneigten Ebenen von Lüttich Hat fie 59,500 Kl. in 23 Minuten bei 
einer Konfumzion von 9 Heftol. Cotes hinaufgeſchafft. Die Maſchine von 
Seraing Hat zweimal die gleiche Laſt gezogen und hiebei 6 bis 7 Minuten 
in ber Fahrzeit gewonnen; fie bat ferner einmal einen Zug von 65 Tonnen 
in 24 Minuten die ſchieſen Ebenen hinaufgeſchafft. Ale drei Fahrten 
wurden bei einer Konſumzion von beiläufig 10 Hektol. Coke vollbracht. 
Diefe geringere Leiſtung ber Norris'fchen Lofomotive bei einer theoretiſch 
größeren Kraft laͤßt fih, wenn anders ber Drud dur vie Federwage richtig 
angegeben wirb, nicht anders ertlären, ald durch ben großen Wirerftand, 
melden ber Dampf beim Austritt aus bem Zylindern zu erleiben hat, in 
Folge der geringeren Weite des Blaſerohrs, deſſen Oeffnung zugleich un⸗ 
veränberlich if. Vielleicht if auch der Zutritt des Dampfed zu den Zylin ⸗ 
dern durch die ziemlich engen Dampfleitungsrören zu fehr beengt. 

Seit fle in Dienfl getreten bis zum 19. Mai d. 3. hat die Norris ſche 
Maſchine 4620 Kilom. durchlaufen und biebei, nad Abzug des zum Ans 
heizen nöthigen Brennmateriald und von ', Heltol. für jede Stunde bes 
Stazionirend, 2223 Geftol. Gofed konfumirt. Hiernach beträgt Die durch⸗ 
ſchnittliche Konfumzion per Kilom, 0.431 Hektol. (— 16.8 Kilogr.) Wire 
dad Mittel nur für bie Zeit vom 1. März am bereihmet, nämlich für die 
Zeit, während welcher die Berfuche mit der Mafhine von Seraing ſtatthat⸗ 
tem, fo findet man bie Konfumgion per Kilom. 0.513 Heftol. Die Maſchine 
von Seraing bat dagegen vom 1. bis 17. Mai 5017 Kilem. durchlaufen 
und ihre gefammte Konſumzion 2810 Hektol. Cokes betragen, was im 
Durchfſchnitt auf den Kilom. 0.560 Seftol. (19.6 Kl.) gibt. Zum Bors 
theil der Iehteren Mafchine kommen jedoch bie folgenden zwei Umſtände in 
Rechnung: 

4) die von ihr gezogene Laſten übertrafen bei weitem jene der anderen 
Lokomotiven, bie Norris ſche felbft nicht ausgenommen. Um die Konſum⸗ 
zion an Brennmaterkal zu vergleichen, mufite man deßhalb dieſelbe für jene 
von sinem Wagen zurücgelegte Biene berechnen. 
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2) Erft nachdem bie in Rede ſtehende Mafchine über einen Monat unter 
für die Kraftanwendung und ben Verbrauch; an Brennſtoff fehr ungünftigen 
Berbältniffen funfzionirt hatte, wurde fie in einen Zufland gebracht, in 
welchem fle eigenslich erft gute Dienfte leiften konnte. Die Unvolltommen- 
heiten rührten aber feinedtmegs von Konftrufjionefehlern,, fondern von bes 
fonderen Difpofizionen ber, melde Die Adminiſtrazion, für die bie Mafchine 
gebaut wurde, vorgeſchrieben hatte, umb bie im Ginflang landen mit ber 
Art des Brennftoffes, welcher für biefe Mafchine benügt werben follte. 

Wir glauben nun die Erläuterungen, bie ſich an unfere Mifflen knüpfen, 
vollſtaͤndig mitgetheilt zu haben. Indem wir fliehen, haben wir noch Fol- 
gendes hervorzuheben, Die in Probe geweſene Maſchine war für ven Dienft 
der Linie durch das Vesdre⸗Thal, melde einiger ihrer färffien Maſchinen 
entbehrte, micht nut nüpfih, ſondern beinahe nothwendig; fie verrichtete 
jeven Tag ben Dienft von wenigſtens zwei ver gemöhnlihen Maſchinen mit 
Erjparnif an Brennftoff und Perſonal, und auch abgefehen von biefen 
neuen Verſuchen hat die vortbeilhafte Verwendung der Norrio ſchen Loko ⸗ 
motiven ſchon gezeigt, wie ſehr eine oder zwei ähnliche Maſchinen mehr auf 
ver Veodre⸗Vahn bie vorhandenen Maſchinen von 11«, 12- und 1833zlligen 
Zylindern mit Bortbeil erfegen würden, berem Kraft wegen ihres geringen 
Gewichts und Mangel! an Aphäfion faum utilifirt werben fann. 

Lüttich, den 26. Mai 1845, 

Von dem Ingenieur möcanicıen und Sous-Ingenieur 
gezelänet: Hudſon. Vindent. 


Geſehe und Werordnungen. 





Konzeffionirung von Eiſenbahnen. 


Bolgenbes find die Bedingniſſe, unter melden bie portugiefifche Re— 
gierung für die Ausführung von Eifenbahnen in Portugal Koniefflonen er= 
theilen will. 

1. Das andihliefenve Privilegium für die Bahnen und Betriebömittel 
wird für eine Dauer von 99 Jahren eriheilt, von der Vollendung ber Ar« 
beiten an gereihnet. 

2. Es findet bie Abtretung ber Staatslänbereien, bur melde bie Bahn- 
linien fi erſtrecken, flatt, fo mie ver auf benfelben befinblihen Baumate- 
rialien, und aud folder anderer Stanttländereien, welche für bie Unter 
nehmungen erforberlich find. 

3. Fünf Jahre lang können alle für ben Bau und Betrieb der Bahnen 
nöthigen Gegenftänbe zollfrei eingeführt werben, als Ciſen, Steinfohlen, 
Holz, Maſchinen. 

4. Sowohl bie Werke, wie das Kapital ver Geſellſchaft (ihre Algien und 
Dwheidenden), find von allen allgemeinen und Iofalen Abgaben befreit. 

5. Die Geſellſchaft kann für die erften 10 Jahre, von der Vollendung ber 
Bahn an gerehnet, ven Tarif für bie Befürberung von Perſonen, Güter ıc. 
ſelbſt feftfegen. Nah dieſen 10 Jahren wird der Tarif von der Megierung 
im Einvernehmen mit ber Gefellichaft der Meviflon unterworfen, um ſolche 
Henderungen au treffen, welche bie Erfahrung als nothwendig herautgeſtellt 
haben wird. 

6. Der Bau der Bahnen und alle damit verbundenen Arbeiten geſchehen 
auf Rechnung und Gefahr ver Geſellſchaft. Die Arbeiten müſſen fpäteftens 
ein Jahr nach Unterzeichnung des Vertrags begonnen und fo betrieben wer« 
den, daß die Bahnen innerhalb 6 Fahren zu allem ihren Theilen benügbar 
find; «8 würben denn Hinderniſſe eintreten, welde außer ber Kontrolle 
ver Geſellſchaft lägen. 

7. Die Pläne und ein erläuternder Bericht, wie er gemöhnlih Gntoürfe 
biefer Art begleitet, müſſen fpüteftens 6 Donate nah Eriheilung ver Kon- 
zefflon ver Regierung zur Genehmigung vorgelegt erben. 

8, Der Transport von Briefen und Depeſchen ver Regierung muß unent- 
geltlich auf ven Bahnen geſchehen. 

9. Der Trantport von Truppen ber Armee und Marine mit ihrer Ba« 
gage, Provifion und Kriegemunigion muß um ben vierten Theil der gemöhn- 
lihen Tare ftattfinden, 
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10. Die Arbeiten ber Bahnen werben ber Kontrole von kompententen 
Organen ber Regittung unterworfen feyn, Damit Mbmweihungen von ben 
Bedingungen und genehmigten Planen verhindert werben. 

11. Die Regierung wird gewiſſe Maßregeln feſtſetzen in Beriehung auf 
die Einhaltung der feftgefeßten Beſtimmungen, in ähnlicher Weife, wie dieß 
von der franzöfifgen Regierung in ihren Cahiers des charges für ähnliche 
Werte geſchieht. 

12, Die Geſellſchaft, mit welcher kentrabirt wird, foll, wenn fle aus 
Ausländern beſteht, hinſichtlich des Vertrags ganz ald portugiefifch ber 
trachtet werden, ſich nad den Geſetzen dieſes Königreich richten, und ſich 
ohne Rekurd in allen Fragen und Streitigkeiten dem Autſpruch des Irikur 
mals des Landes untermerfen. 

13. Nah 20 Jahren und, wenn dieſe verfloffen, von 5 zu d Jahren, ges 
rechnet von dem Zeitpunkt, welder für die Vollendung ver Arbeiten fehlges 
fegt wurbe, foll die Regierung dad Recht haben, hie Bahnen mit allen Zus 
behörven zu übernehmen, indem fie den wirklichen Werth verfelben vergü- 
tet, welcher nad) dem Durbfgnitte-Erträgniß ver lehten 5 Jahre zu bemefe 
fen If. 

14. Spezielle Berorbnungen von Seite der Megierung werben bie Map» 
regeln und Vorkehrungen feſtſehen, melde zur Aufrechterhaltung der Poli« 
zei, für bie Sicherheit, die Benügung und Unterhaltung der Bahn und ber 
dazu gehörigen Werke nothwendig find. 

15. Die Geſellſchaft, melde mit der Reglerung für bie Ausführung irgend 
einer Bahnlinie einen Vertrag eingeht, fol bei ber Junta des öffentligen 
Krebits als Kauzion für die Erfüllung des Vertrags in portugieflichen kon» 
folibirten vier ober fünfpregentigen Fonde eine Summe hinterlegen, welde 
für jene League der proponirten Bahn 12 Contos Reis ausmacht. 

16. Keine Propoflzion für die Ausführung von Eifenbahnen wird entges 
gengenommen, wenn nicht die Solivirät der Unternehmung dargethan iſt, 
durch autbentifhe Dokumente oder durch ummittelbare Bildung einer Geſell⸗ 
haft oder von Geſellſchaften, die durch ihren Kredit die nöthige Garantie 
gewähren. 

17. Etwaige Propofljionen find in bem Bureau bed Staatsſelretärs für 
bad Departement des Innern innerhalb ſechs Monaten von gegemwärtigen 
Datum einzureichen. 

Departement bed Innern, 18, Oft. 1845. 


Eifenbahn-Siteratur. 





Ueber geometrifhe Konſtrukzſonen der Krümmungen, welche bei 
Legung ber @ifenbahnsWeleife vorfommen, von Moritz Löhr, 
DbersIngeniewe und Architelten bei den 1, f. Öfterreichifchen Stants-Eifens 
bahnen x». xx. Wien 1845, 

Der Verfaſſer dieſes kuͤrzlich erfchlenenen Schrifigens, mit den Entwürr 
fen für ſämmillche Bahnhöfe und Haltftazionen der füblihen Strede der f. 
£. oͤſterrtichlſchen Staatsbahnen betrat, Hat fi die Aufgabe geſtellt, die 
Konftrukzion der Krümmungen, welcht bei Begung der verſchiedenen Geleife 
in Bahnhöfen vorkommen, unb bei welder häufig noch empiriſch zu 
Werke gegangen wird, auf einfache graphiſche Operazionen, melde ſich auf 
gtometriſche Säge gründen, zurüdzuführen, und für die Rängenberechnung 
der Krůmmungen Formeln anzugeben. Die Källe, melde er behandelt, find: 

1. Ronftrufzionen ber gewöhnlichen Ausweichbahnen, wenn fie zwei pas 
rallele ober zwei bivergirende gerade, ober wenn fie zwei gefrümmte 
Babnftränge mitelnander verbinven, enbli wenn die Bogen ber Ausweich⸗ 
bahn von gleichem ober wenn fie von verſchiedenem Radlus find. 

Ul. Konftrufzionen, bie aus der Anwendung ber großen Drebfcheiben 
hervorgehen. 

IE. Befimmung und Konſtrukzion des Winkels, ben bie Schenkel ber 
SHrrzflüde bei einfadhen, bei boppelten und bei dreifachen ſymmetriſchen Aus- 
weichbahnen machen. 

Diefen Kapiteln ſchließen fich drei Tabellen an, von denen bie erfle bie 
Längen bei Autweihbahnen zwiſchen geraden und parallelen Bahnen an« 





gibt, wenn die Diſtanz der Bahnen befannt ift und ber Radlug ber Bogen 
ber Ausweihbahn 60, 75 ober 100 Alafter Länge hat; 

bie zweite die Ränge bei Arbmmungen, melde anf große Drehſcheiben 
führen, wenn bie Diftanz ber Bahn In ber Mitte befannt iſt, ber Radius 
der Drehſchtibe 14 Fuß und der Nadine der Krümmung 50, 60, 75 ober 
100 Klafter Länge hat. 

Die dritte. Die Schenfelöffnung für Herzſtücke bei der Länge von 
4 after, wen der Radius der Krümmung 60, 75 ober 100 Klafter 
Ränge bat. 

Gin lithograpbirted Blatt verfinnlicht bie in dem Terte abgehanbelten 
Fälle dur Figuren. Im fo ferne die angegebenen Konftrufgionen und Be— 
rechnungen AG nicht über die Anfangsgründe ber Geometrie und Trigong« 
meirie erheben, fo duͤrfte das Schriftchen Feine große wiſſenſchaftliche Aus⸗ 
beute gewähren, in foferne aber jene Ronftrufzionen und Berechnungen mit 
vorzüglicher Berückſichtigung der Verhälmiffe ber k. k. Öfterreichifchen Staats⸗ 
babnyı entworfen find, ald Inftrufjion für Zeichner bei ven £, f. Gifenbahn- 
Baumtern von praktiſchem Werte und reeflem Mupen ſehn. 


Atmofphärifche Eifenbahnen. 





Herrn P. Barlow's Vergleichung des Kraftverlufled auf at« 
mofpbärifhen und auf Seilbahnen, durch lebende Dampf» 
mafhinen betrieben. 

Folgende zwei Tabellen geben eine vergleichende Ueberſicht bed Nutz⸗ 
Effeltes ver ſtehenden Dampfmafchine, welde zum Betrieb der atmofphä- 
riſchen Eifenbahn von Kingstown nad Dalkey und derjenigen, welche zum 
Betriebe ver Tyler⸗Hill · Seile hene auf der Eanterburg und Whiteſtable - El⸗ 
ſenbahn benügt wird. 


Zabelle L 


— —e — — — — — — — — — — 


Maſchine von Dalfey. 100 Pferdekraͤfte. 24 Zoll Iylinber, 
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Träfte. WMellen | Buße. Pfande 


1 18.5 | 26,5 151 15.3 | 4395 | 781 | 32.1 78 
2 19.0 | 30.8 150 14.2 | 1256 | 907 34.5 77 
3 | 2090| 347 162 10.3 | 915 | 1023 27.8 23 
4 | 20,7 | 36.8 158 12,7 | 1128 | 1084 37.0 78 
s | 21.0 | 38.3 160 11.8 | 1048 | 1129 36.0 78 
6 | 22.1 | 42,5 160 10.8 | 930 | 1253 35.3 78 
1225| 438 164 10,7 | 851 | 1292 372 78 
8 | 227) 465 163 9.8 | 883 | 1941 34.6 79 
3 | 23.3 | 51.0 163 90 | 795 | 1503 38.2 78 
10 | 24.0 | 535 | 165 78 | 600 | 1576 33.0 80 
11 23.8 | 58.0 161 73 | 703 | 1709 36.3 78 
12 23.6 | 59.8 | 167 78 | 890 | 1763 36.8 78 
13 | 24.4 | 64.7 | 164 6.6 | 580 | 1907 33.5 89 
44 | 24.261 36,5 160 29 | 705 | 1076 23,8 55 
15 | 23.75] 42,5 160 7.8 | 700 | 1253 26.6 83 
16 22,751 43.6 160 8.0 | 716 | 1268 27.6 68 
17 | 24,75] 60.40 160 6.5 | 575 | 1825 31.3 8 
18 | 24.75) 70.40 160 8.1 | 536 | 2075 33.8 9 
18 24.75) 72.54 160 6.0 | 527 | 2140 4.1 760 


Von biefen Verſuchen wurden angeftellt die Ar. 1—13 von Sitphenſon, 
Nr. 14—16 von Samuda und Ar. 1719 von Mall. 
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Zabelle II. 





Mafsine von Tplershilt. 25 Pierveteäfte. 20%, Zoll Zylinder. 5 Buß Hub. 
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1 | 1312 25.2 50 
2 | 1958 29.2 37 
3 1095 21,0 39 
4 1765 287 Pl] 
5 810 678 16.6 48 
6 519 1555 244 29 
7 6 | 828 17.0 51 
3 2000 39.7 28 


Anm. t. Der Wirerfland ber Relbung und Schwere il bei dem Verſuche auf ber 
Kingston: Daltey Bahn bereimet auf cin Gteigunge-Berbältelß von 1:115 anftatt 
des auf jener Bahn wirklich vorhandenen Steigungsverbältniffen von 1 : 138, wobei 
3 Pfund pr. Tonne für die Reibung In den Rrümmungen der Bahn übrigbleiben. 

Anm, 2. Be Beflimmung der Kraft der Maſchine auf der Wöiteftable- Bahn id 
für dle Meibung michts in Abzug gebracht werben. 

Anm. 3. Man entwimmt aus den worfichenben Tabellen, daß der Kraftverluf 
auf der Srilebene zwiichen 20 unb 51 Prozent, auf ber atmoipärlichen Bahn zwlſchen 
78 und 65 Brogent wechfelt, 


— ⸗ — 


Vermiſchte Nachrichten. 


Deutſchland. 


Badiſche Eiſenbahnen. — Tine der ſchönſten und imereſſanteſten 
Gifenbahnbauten, die jeht im unſerer Nähe in Ausführung begriffen find, 
iſt fiherli die am Ideiner Kloz, einem eiwa 3 Stunden unterhalb Bajel 
hart am Afeine gelegenen Punkt. Diefer jogenannte Kloz bildet den Aus« 
gangepunft eines zwiſchen dem Fuße des Schwarzwaldes und dem Rhein 
liegenden Kalfgebirgs juratiißer Formazien, und erhebt ſich bei Iſtein ei⸗ 
nige bundert Fuße über ven Spiegel des Stroms. Da tie Babnlinie von 

Schliengen an (halbwegs zwiſchen Freiburg und Bafel) von der über das 
Gebirg ſich hinziehenden Landſtraße ih entfernt und ganz in der Mühe bed 
Nheines binläuft, und unterhalb des Ifteiner Klozes die Gebirgsabhänge 
etwas fleil gegen den Hluf anfallen, fo war man genöthigt, den Schienen« 
weg theilweife am Berge hinzuführen, tbeilweife durch ben Kalkfelſen zu 
bauen. Etwa '/, Stunde unterhalb des Dörſchens Iſttin ift ver erfte, uns 
mittelbar burd ven Kloz gehende Yımnel, gerade oberhalb des Dorfes der 
zweite und eine Biertelftunde weiter aufwärts ber britte. Der erfle und 
dritte Tunnel find die bedeutendften, ber mittlere wird aber nur etwa ziel» 
hundert Schritte lang werben. Zu glelcher Zeit wird zu beiten Seiten an 


allen dreien gearbeitet, und bereits ift die Ausführung fo weit fortgefärit« | 


ten, daß im Laufe von 4 bis d Monaten alle viele Tunnel vollendet feon 
werben, Durchſchnittlich rüdt man täglich In jedem Tunnel um 2 Fuf vor. 
Die beim Feljenfprengen beſchäftigten Leute ſind meiflens Italiener; es fine 
den ſich jedoeh außer den Cinheimiſchen auch Tyroler und Branzofen unter 
ven Arbeitern. Im Ganzen genommen gebt bie Tunnelauspöhlung gut von 
flatten, ba das Beitein nicht zu hart und nicht zu weich it, umd bie Arbeis 
ter nicht durch eindringendes Waſſer behelligt werden. Auch verftcht es fich 
son ſelbſt, dag die untetirdiſchen Gänge weder des Woͤlbens noch irgend 
einer Mauerarbeit bedürfen. Möglih iſt ed, daß bie Bahn bis zur Leo⸗ 
poldohohe (?), Stunden unterhalb Bafel) ſchon bit zu Ende des nächften 
Jahres fertig ſeyn wird; höchſt mahrfcheinlich aber finvet die Eröffnung ver 
ſelben erft im Früßjabe 1347 ſtatt. Ob diefelbe bis nah Baſel fortgefeßt 
werden wird, iſt noch unentſchleden. SH. M. 


Preußiſche Gifenbahnen. — Es bat ter Finangminifter durch 
Heffript vom 23. Oktober die Gifenbabn-Gomires zu Weſel und Emmerih 
benachrichtigt, dañ durch Rabinetdorere vom 25. Eept. die vorläufige Ge— 
nehmigung zur Anlage einer Gifenbagn zwifhen Duisburg und Emmerid 
als Verbindung ver Köln Mindener mit der Anfterdam-Arnbeimer Bahn 
ertheilt worden it. Die Bereinigung ber beiden Gomitts in Arnheim und 
Weſel ift von ver Megierung ald Bedingung aufgeftellt und Dat Anlage 
Kapital vorläufig auf 2,500,000 Thaler feftgefegt, bis zu welchem Belaufe 
nur Unterſchriften in ber Weiſe angenommen werben bürfen, daß 10 pt. 
alsbald eingezahlt und bei der K. Bank oder in fonft ſicherer Art angelegt 
werben, bis pie Generalverfammlung bad Statut feftgeilellt und vie definie 
tise Direfzlon erwäblt hat, Die Spurweite des Bahngeleiſes wird auf deut⸗ 
ſcher Seite bid Emmeri dieſelbe bleiben und dort jene ber hollaͤndiſchen 
Bahnen beginnen, Das Unternehmen, das jegt beſtmöglich gefördert wer⸗ 
den wird, dürfte für ben nieverrheinifchen Handel von bober Bedeutung 
werden, da es ibm einen tirefren Gifenweg zu den großen hollaͤndiſchen 
Handeleſtaͤrten eröffnet. Köln. 3 


Zudiwigätanal. — Am 25. Auguft wurden die Standbilder für vas 
Kanalmonument mit Fackelſchein über die boben Dimme in ber oberften 
Kanalhaltung geführt, um venfelben Tag no hier einzutreffen und bie 
Freude über die Schiffbarfeit des ganzen Kanals zu verfünden. Schiffe aus 
der Donau und den Main laufen täglich in ven Häfen ein, reiben fih neben 
einander und begrüßen ſich auf ihren Reiſen als Säfte auf vorher nicht ger 
fannten Bahnen; die einen wundern fldh über bie andern, über vie jedem 
eigenthümliche Geftalt und Form, Feines will hieran Aenderungen vorneh« 
men, jedes das behalten, mas auf heimarhlichem Boden Sirte if, Wer 
die zwei Schiffdbauarten und bie verſchiedene Weife ver Stiffsführung nä - 
ber betrachtet, mörhte bezweifeln, daß die Donaufbiffe zur Mainfabrt, bie 
Mainſchiffe zur Donanfahrt ganz gerignet find. Never der beiden Ströme 
bat feine Sonderbarkeiten, nah welchen ſich die Sciffaher zu richten bat. 
Die Zukunft wird hier die nöthigen Vermittlungen bieten. Der gegenwärs 
tige Verkehr in dem Kanalbafen von Nürnberg, obgleich fhon jegt zur 
gleichzeitigen Abfertigung der Wüterladungen zu wenig Raum bietend, iſt 
übrigend nur ein Mleined Vorbild fünftigen Seynd ; denn bis jegt I nur ber 
eigentliche Ranal von Dieifurt bit Bamberg vollenpet, bie Strecke von Kels 
heim bis zu eritgenanntem Orte noch im Dau begriffen und darum noch 
nicht die Möglichkeit gegeben, mit großen Schiffeladungen die Altmühl zu 
befahren. Dort find vermalen zu @rreichung des Zieles, ver volftäntigen 
Kanalifirung tes Fluſſes in der angegebenen Strecke, Tauſende von Men 
ſchenhänden bei Tag und Mache hefihäftigt, der eine Theil um bie Funda · 
ziondarbelten ber in Ausführung befindllichen 7 Kammerſchleußen und Staus 
wehre berzuftellen, ein anderer Theil um vie Nufmanerung biefer Baumerfe 
zu bewerfitelligen, ein dritter Theil um vie Baugruben zu entwaͤſſern, wies 
der ein anderer Theil um die Schleufenfanäle aussugraben und fonftige 
Erarbeiten zu beforgen, eine fernere Anzahl, um die Schleufenwärterhäus 
fer zu erbauen, ober bei den Arkeiten zur Verfertigung ver Schleußentbore, 
deren Beſchlãgtheile, der Schüpen und Minen sc. Auf vielen Bauftellen 
ift im Paufe des Sommers und Herbfled, unerachtet des fpäten Eintritis 
der Bauzeit und der mehrmaligen anhaltenden Hochwaſſer, riefenmäfiges 
geleiſtet worden, aber noch koſtet ed außergewöhnliche Anſtrengung, das 
Ziel bis zum 1. Mat 1846 zu erreichen. Die Ausibörfung der Baugruben 
erforvert hiebei befonderes Augenmerk, ba der Waſſerzudrang ſtark und im 
Fortſchreiten des Mauerwerks binderlih if. Zur Beſchleunigung dieſer 
Entwaſſerungsarbeiten if eine betrãchtliche Anzahl von Waſſerſchnecken und 
son fogenannten Kafenpunpen im Gang, eine trandrortable, in den Fluß 
eingeflellte Dampfmafchine und zwei mit je 6 Pferden betriebene Schöpfmar 
ſchinen (fogemannte Pierkegöppel) in Anwendung Won der Kanalbanbe- 
hörbe werben alle Kräfte aufgeboten, den energifden Fortgang ber Bauten 
zu ſichern, und biefe bis‘ zur Wiedereröffnung der Schiffahrt jo zu vollen» 
ven, daf das Kanalbauwerk würdig ericheine feines königlichen Grnders, 
würdig ber Anerkennung von Mit- und Nachwelt, 4.3 


Belgien. 


Im der vorlenten Woche wurden auf den geneigten Gbenen von büttich 
Verſuche mit mehreren Lokomotlven angeflellt. Hr. Mond, DOßer-Ingenisur 
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der Thüringiichen Gifenbahn, Herr Giuſeppe Potenti, italieniſcher Inge 
nieur, und die Mitgliever einer Kommiffien, welche niebergefeßt wurde, um 
die Giienbahn-Untwürfe für vie Schweiz zu prüfen, wohnten ven Verſuchen 
on, welche von ben Herren Hodſon und Price, Ingenieuren, geleitet wurben. 
Die geneigte Öbene wurbe von einer Lokomotive mit einer Belaftung von 
50 bis 60,000 Kilsgr. ohne Anftand paffirt. Bon den anweſenden Inges 
wieuren war e& beſonders Potenti, welder Ah mir Beſtimmitheit gegen bie 
Anwendung feftftehender Maſchinen aueſprach, wo eine Gifenbahnfinie noch 
mit einer Steigung von 1: 50 zu ermitteln äft. 








Franfreich. 

Eiſenbahn von Orleans nad Borbeaur, Donnerftag den 30, Oft, 
fand bie erfte Probefahrt auf ver Strede von Orleans nah Tours ftate, 
Die Unternehmer des Baus, Herren Madenzie und Braffeg, hatten bie 
Adminiſtratoren der Geſellſchaft, ſowie mehrere andere im Gifenbahnweien 
befannte Namen zu diefem erflen Verſucht eingeladen. Die Ginladungäfar« 
ten Gegeichneten ald Ort des Zufammentreffens ven Bahnhof von Orleans 
in Paris, Abendé vor 7 Uhr, Fünfzig bie ſechtzig Perfonen folgten der 
Einladung und die Fahrt ging mit der größten Schnelligkeit und Megel» 
mößigfeit vor fih. Weniger ald 3 Stunden, nachdem man ven Bahnhof 
yon Orleans verlaſſen hatte, befand man fih im Hotel dOrleans, wo jeder 
der Gäfle ein eigenes wohl erwaͤrmtes und mit allen Bequemlichkeiten ver» 
febenes Zimmer vorfand. Den andern Morgen vereinigte man dich zu einem 
gemeinfhaftligen Brüpftüd, und um 8 Uhr trat die Geſellſchaft in 8 War 
gen, von einer ben Unternehmern gehörigen Lokomotive gezogen, die Fahrt 
auf der neuen Bahnſtrecke an. In 3 Stunden 383 Minuten wurbe bie Strede 
durchlaufen, veren Länge 15.4 deutſche Meilen beträgt. Bei ihrer Ankunft 
in Tourd wurde die Geſellſchaft von den Maire ver Stadt empfangen und 
mit einem glänzenden Krühftüd erfrijcht, bei welchem +8 an paflenden Toa⸗ 
ſten nicht fehlte. Um 2, Uhr trat man den Rückweg an und traf um 5 
Uhr 40 Minuten wieder in Orleans und mittelft des Poſtzuged jofert um 
9 Uhr Abends wieder in Paris ein. | 

Ueber bie Arbeiten, melde die Herftellung des Unterbaues ber Bahn von 
Drleand nah Borbraur erfordert, enthält Mr. 34 viejes Blattes einige No« 
tigen. Die Ausführung der Bahn ſoll nichts zu wũnſchen übrig laſſen. 

Eiſenbahn von Rouen nad Havre. Am 30. Oft. fand bie jährliche 
Gieneralverfjammlung ver Afzionäre dieſer Bahn ftaıt. Nach einer kurzen Bes 
fhreibung bed Standes ber Arbeiten auf den verſchiedenen Streden der Linie 
gibt der Direkziondbericht bie Verſicherung, daß die erfte Strede von Rouen 
nah Barentin, ungeachret auf ihr die größten Terrainfchrierigkeiten zu bes 
fiegen waren, bis zum 1. Mai 1846, die Strecke von Barentin bis Havre 
Dagegen, welche weit geringere Schwierigkeiten für die Ausführung darbie- 
tet, erſt jpäter vollendet feyn werde, weil die Direkzion von Beginn der Ar⸗ 
beiten au, von den Lokalbehörden, der Jury und der Adminiſtrazion des 
Sırafen« und Brücktnbaues mir einer Maffe von Schikanen verfolgt wor⸗ 
den feg, welche auf den Gang des Unternehmens im Allgemeinen, beſonders 
aber auf die Nefultate des Erpropriagionsgefhäftes einen höchſt nachtheill - 
gen Einfluß ausgeũübt haben. Die Geſammtkoſten ver Grunverwerbung auf 
der Line von Rouen nach Havre waren von denn Ingenieur Mallet auf 
3,000,000 Br., von beim Ingenieur der Geſellſchaft auf 4,000,000 Fr. 
veranfchlagt worden, werben ſich aber nun wahrſcheinlich auf 10,000,000 Fr. 
belaufen, eine Ueberſchreitung, welche vorzugsweife von ber Schwierigfeit 
ber Grunderwerbung an beiden Guben der Linie herrührt. In dem erften 
Boranihlage war angenommen worden, man werbe bie Stabt Houen größr 
tentheila unterirdiſch paſſtten Fönnen, und dadurch Gehen Forderungen von 
Seiten der Gruudbeſiher entgehen. Diefe Annahme wurde durch die Ber 


ſchafſenheit des Grundes zu nichte, welche nothwendig machte, anſtatt ver 


Tunnel da und dort Cinſchnitie anzulegen, und zu viejem Zwecke koftbare 
Realitäten zu erwerben, Für die aus Den Tunneln und Einſchnitten gezo— 
gene Erdmaſſe muBten entweder ungeheuer koſtbare Lagerpläge innerhalb 
ber Stabt, ober fonnten minder fotbare erſt in bedeutender Entfernung 
auperbalb der Stadt erworben werben. Hiezu kamen bie Senfungen, welde 
fih in Kolge ver Tunnelbauten beinahe allentkalben an ben Über benfelben 
gelegenen Webänten zeigten, und zwar unglücklicherweife erft nad bereits 
erjelgter Entſchaͤigung ber betreffenden Grund» und Hauseigenihümer, bei 


deren Beftimmung die Iurb auf die Möglichkeit der Beſchädigung ver Rea⸗ 
litäten durch den Bau der Tunnel bereits Ruͤckſicht genommen hatte. Mas 
die übrigen Rubriken ver Voranſchlaͤge betrifft, jo ſollen fie beinahe durch⸗ 
gängig eingehalten werben. 

Der gange Dericht wieberhallt, mie bereits ermäßnt, son Klagen über 
Schilanen von Seiten der Behörden. Zum Schluffe wird ald Beifpiel Über 
einen Brogefi mit ber Oftroibehörbe von Rouen berichtet, welche verlangt 
hatte, daß der Unternehmer die Steinmaterialien,, welde er aus ven Tune 
nelm im Innern ber Stadt ziehe, mit 70 Gent. prr Stere verſteuert, ein 
Vrozeß, deſſen Erledigung biß jetzt mod nicht erfolgt iſt, den die Geſellſchaft 
indeffen zu gewinnen hefft. 


Großbritannien, 

Die Londoner Times vom 27. Oft. fagt: „Dat größte Wettrennen, das 
je dageweſen, findet in dieſem Augenblid ſtatt, und das ganze faufmänni« 
ſche Curopa flieht dem Ausgange mit Spannung entgegen: es handelt ſich 
darum, eb die indiſch⸗engliſche Poſt ſchneller über Defterreih ober über 
Frankreich zu beftellen ſey. Frankreich baut dabei auf fein langorganiſirtes 
und bodvervollfommneres Poſtweſen; Deſterreich zunähft auf ben unters 
nehmenden und außbauernden Wagborn, beffen Name mit ber Geſchichte 
der oſtindiſchen Ueberlandpoſt ſteis verbunden bleiben wird. Der gemein. 
ſame Ausgangspunft für die Wettrenner war Bombay am 1. Oft., von 
da gehen beide Theile zuſammen bi Alexandria, Gier trennen fle ſich: 
Waghorn nimmt feinen Weg nach Trieſt und durch Deutſchland über Oſtende 
nad) London; die Träger des andern Welleifens ſchlagen die Giäherige Moute 
über Marfeifle nach London ein, So if einer der beiden Wettrenner täglich, 
ja ſtündlich zu erwarten. Wir wagen feine Vermuthung über ben Ausgang 
dieſes Kampfes. Große Nachtheile find allerdings auf Seite Deflerreichs : 
feine Boftfouriere find weniger geübt und gewandt, ald bie franzöflfchen, 
welche für mufterbaft gelten, auch haben fie ein unebenered und ſchwierige⸗ 
res Terrain zu burchreifen. Unterliegt alfo Deſterreich, fo gereicht «8 ihm 
nit zur Unthre; ver Sieg aber würde ihm zu um fo größerem Ruhme 
gereichen,# 


Zrief, 27. Oft. Geſtern kurz von Mitternacht ertönten bie Signal» 
ſchüſſe, welche die Aulunft bes Lloyd'ſchen Dampfers „Imperatore‘‘ auß 
Alerandria anfünbigten. Troh ſehr widerwärtiger Winde hatte er die Reife 
in 6%, Zagen zurüdgelegt, während er zur Sinfahrt nur 5°, Tage ver⸗ 
wendete. Herr Wagborn, welcher ſich an Bord deſſelben mit Devefchen aus 
Dftinvien befand, ſetzte unmittelbar nah ber Landung jeine Melfe in Bes 
gleitung eined Agenten des öſterreichiſchen Ployb über Tyrol, Bayern, die 
deutichen Mheinlänber und Belgien nad England fort. Wir werten feiner 
Zeit auf die Ergebniffe diefer höchſt intereffanten Probereife und auf vie, 
aus einem günfligen Ausgang verjelben für den gefammten Weltverfehr und 
für Trieſt inobeſondere, hervorgehenden Bolgerungen zurüdfommen. 

3.2. öſt. U. 


Die Times vom 31. Oft. bringt bie neue oflindifche Volt, and Bombay 
vom 1. Olt, welche Schiffolieutenant Waghorn, ver Gründer der Berbin« 
dung mit Oſtindien über Sur, auf dem Wege von Trirft, Innahrud, 
Sınttzart, Mannheim, Köln, Oftende, Dover nah London überbracht 
hatte, So ift die große Wertfahrt mit der oſtindiſchen Por zwiſchen Trieft 
und Marjeille zu Gunſten von Frieft entſchieden. Am 19. Oktober, 10 Uhr 
Vormittags, traf die Voft aus Bombay vom 1. in Suez ein; bier war bes 
reitd ein Beauftragter Wagborns, der, jobale bad Dampfboor hei Ener 
Anker geworſen, vom Kapitän fih das an Herrn Wagborn abreffirie Paket 
übergeben lich, bann einen Dromebar beftieg, ohne Aufenthalt na Kairo 
eilte und da am 20,, um 7%), Uhr Morgens, eintraf. Hr. Waghorn, ber 
bereits jeit dem 14. an Bord bes öfterreihifhen Dampfboots in Quaran⸗ 
täne war, erhielt das Palet um 10 Uhr, worauf dad Schiff um 11 Uhr 
Alerantria verlieh. Die Fahrt auf dem mittefländifchen Meer wurde durch 
einen Sturm gehemmt, ver Hrn, Waghorns Antunit in Trieſt um andert- 
halb Tage verzögerte. Von da ging es über Junsbruck, Augsburg, Stutte 
gart nah Bruchſal, dann mit einem Ertrazug der Eiſenbahn nah Mann 
heim, von Mannheim mit einem Dampiboot, das bereit# ſeit mehreren Tas 
gen gebelgt wurde, nah Bingen, wo ein ftarfer Nebel ihn zwang, fl der 





Grtrapoft nach Köln zu bevienen. Gier langte Hr. Waghorn 80 Stunden, 
nachdem er Trieft verlaffen, am 30, Oftober, vor 9 Uhr Morgens, an. Die 
weitere Reiſe nah London mochte etwa 18 Stunden erfordern: 10 Stunten 
bie Gifenbahnfahrt nad Oſtende, wo ein Dampiboot ihn erwartete, 5 bie 
Fahrt nah Dover und 3 bie Ciſenbahnfahrt von da nach London. Der or» 
dentliche Kurier von Euez Iraf erft am 21. Oftober, um 8"), Uhr Abends, 
in Alexandria, die oſtindiſche Pot am 30. Oftober, 4 Uhr Nachmittags, 
mit dem zunädfl von Malta kommenden engliſchen Dampfboot Polnphe- 
mus in Marſeille ein, während am gleichen Tage, vor Uhr Morgens, Sr. 
Waghorn fhon in Köln war. Es fragt ſich Übrigens noch immer, ob tie 
Voſt über Trieſt mit ben gewöhnlichen Transportmirteln, ohne folde außer 
orbentliche Beſchleunigung, glei ſchnell in London eintreffen Kann; auch 
iſt wohl zu bedenken, daß Hr. Waghorn ein Paler, ber ordentliche Kurier 
50—100 Brieffiiten zu transportiren hatte. 

Gine der wichtigſten Verſchmelzungen von Eiſenbahn ⸗Geſellſchaften bat 
neuerbings flattgefunden, nämlich ver Bonpon: Birmingham mit der Grande 
Junction Eifenbahn>@efellihaft. Da die Bahn von London nad Virming» 
bam bisher jährlich 10 Proz., die Brand» Junction Bahn aber gegen 12 
Proz. Gewinn abgeworfen hat, fo fam man überein, daß jever Befiger ei» 
ner Afzie zu 100 Bi, St. ver Grand»Function Bahn eine neue Akzie von 
20 Pf. St. der vereinigten Geſellſchaft empfangen foll, wo dann ſäͤmmiliche 
Alzien ven gleichen Anthell an ben Dividenden haben werden. Auch ſoll bes 
ſchloſſen worben ſeyn, daß auf der Loudon ⸗Virmingham Bahn von nun an 
das Transportgeſchaͤft in eigener Megie betrieben werben foll, wodurch man 
in ber Rage fegn werde, ben Tarif fo herabzufegen, daß das Entſtehen neuer 
Konlurrenzbahnen micht zu befürchten ift. — Die Geſellſchaft ber Londons 
Birmingbam Ciſenbahn iſt im Begriff, ihre Betriebsmittel auf eine mir 
bem vermehrten Verkehr in Ginklang ſtehende Weife zu vermehren; fie will 
20 neue Baffagier- und 10 Güter ⸗Lokometiven von fehr großer Kraft — 
jede mit einer Heisfläche von mindeflens 1000 Duadratiuß — anibaffen. 
— Der Stabtraib von Hverpool hat mit der Grand⸗Junction Eiſenbahn⸗ 
Geſellſchaft einen Vertrag abgefchloffen wegen des Transports von Verbre» 
chern nad London in beſonders hiefür eingerichteten Wagen. Die Geſell⸗ 
ſchaft empfängt per Kopf eine Buinde (beiläiufig 1'/, Penny per Meile.) 


Auf der Eifenbahn von London nah Dover wird ein eleftrifcher Teles 


graph hergeftellt. 


Nach dem Railway Magazine wäre in England dermalen bie Nachfrage 


nad Geometern für Eiſenbahn⸗-Vermeſſungen fo ſtark, daß 15 Guinden per 
Tag verlangt und bezahlt werben jeven, 

Es iſt in Mr. 44 dieſer Zeitung von bem Verkauf der Southwarf-Brüde 
in London an eine Ciſenbahn ⸗Geſellſchaft vie Rede geweſen; es heißt nun, 
daß Unterbantlungen im Gange fegen zwiſchen ven Direftoren ver Great ⸗ 
Weltern und South Meftern Bahnen und ven Direktoren der Waterloo« 
Brüde wegen Führung einer Verbinbungsbahn über viefe Brückt. Diele 
ſoll an fich ſelbſt unverändert bleiben und nad nie vor für Wagen, Buße 
gänger, Vieh a. benügt werben. Die Eiſenbahn würde an der Seite der 
Brüde gegen Süben, mo die Pfeller Tänger gemacht werden können, hin» 
laufen, Die Eigentümer der Brüde verlangen von den Elſenbahn ⸗Geſell 
ſchaften eine jährliche Nente und das Eingeben der Verbinplichleit, jeden 
Schaden an ber Brücke autzubeſſern, vie Nuffahrten in gutem Stande zu 
erhalten, fo wie alle jene Entihärigungen zu bezahlen, melde etwa in 
Bolge gerihtlicer Entſcheidung zu leiften wären, wenn Pierbe, durch das 
Geraͤuſch der Eifenbahnzüge ſcheu geworben, irgend einen Schaden anriche 
ten follten. 

Nah einem offiziellen Auswels betrug im Jahre 1839 die für Poftpferve 
entrichtete Steuer 224,374 Pf. St. ; Im Jahr 1840 Helief ſich dieſelbe auf 
212,633, im Jahr 1841 auf 196,131, im Jahr 1542 auf 175,284, im 
Jahr 1843 auf 162,202 und im Jahr 1844 auf 183,160 Pf. St. Diefe 
Steuer hat fh bemnad in dem Grade vermindert, in welchem bie Eiſen⸗ 
bahnen Äh vermehrten. 

Dem Dbferver zufolge find jet Unterbanblungen im Gang über ben 
Verkauf des Themfes- Tunnels, welcher Bisher nicht einmal bie Zinfen bes 


von ber Megierung ven Akzionären vorgeſtreckten Darlehens erträgt, ges 
ſchweige denn, daß er ben Eigenthümern Gerwinn abwürfe. Eine Geſell⸗ 
ſchaft von Kapitaliſten, mit einem in ver Giſenbahnwelt höchſt vortheilhaft 
befannten Dann an ber Spige, bietet dafür 10 Sh. auf das Pfund (30 
Pros), und man glaubt, dab bie Akzionäre gern zugreifen werben, um 
nicht Schaden Über vie Hälfte zu erleiden. Der weitere Plan ift dann, vie 
beiten Gingänge bed Tunnels mit ben von London auslaufenden Gijenbah- 
nen in Verbindung zu ſetzen, und zwar buch Bahnzweige nad dem atmo» 
ſphãriſchen Syftem. 

Im Londoner Gemeinderath ift ber in ben Zeitungen ſchon beſprochent 
Plan beifällig in Betracht gezogen worden, für bie verfhiedenen, von Lone 
don ausgebenden Eiſenbahnen einen Zentrals-Eiienbahnbef zu errichten, 
welcher auf dem Farringbons Market im der City zu Tiegen kommen ſoll. 
Die Verbindungdwege würden je nach der Dertlicteit, um Beuerägefahr zu 
vermeiden, theild auf Wiaduften über ven Häufern, wie ſchon jet vie in bie 
Stadt hineinreichenden Strecken ter Greenwich» und der Caſt-Counties- 
Dahn, theil® auch dur Tunnels geführt werben. 


Portugal. 

Die Negierung hat jegt endlich im Diario Die Beringungen befannt ges 
macht, unter welchen fle ven Geſellſchaften, vie ſich deßhalb gemeldet haben, 
die Konzefflon zum Bau von Eifenbahnen auf 90 Jahre ertGeilen will. Eine 
ver wichtigen Bedingungen iſt, dag jede Geſellſchaft, welche mit der Re» 
gierung über den Bau einer Eifenbahn einen Vertrag abſchließt, als Ge⸗ 
wäßrleiftung für Die Erfüllung der Vertragsbeſtimmungen eine Summe, 
welde für jede Stundenfänge ber Bahn auf 12 Contos Reis feftgefept if, 
in portugiefifchen 4» oder Öprogentigen Fonds bei ber Junta des Öffentlichen 
Kreditd ſofort hinterlegen mufi. Für die Bahn von Liſſabon nah Oporto 
würden nach dieſem Verhaltniſſe 165,000 Pf, St. hinterlegt werben müfs 
fen; ra aber die Rauzion in portugieflihen Bonds geſchieht, wie man zu 
60 Proz. kaufen kann, fo vermindert fih jene Summe In ver Wirklichkeit 
auf zwei Drittel des Mominalbetrage. 


Bekanntmachungen 
für Aksionäre, Sabrihanten, Unternehmer, Beifende ic. 


Binzablungen. Bis 15. Rov. im Zittau, dritte Cinzahlang von 10°, (m. 1 Thl. 
per Arie) auf 197 Stuck Wegen der Löbau-Zittauer Bahn, auf melde die 
Ginzaplumg noch nicht geleitet worben. 

— 24— 26. Nov. bei ber Peipgiger Bank und 28, Ro. — 1. Dez, im Büreau ber 
Gefellſchaft und Dresden, ſechste Einzahlung von 10%, anf die Alzien der Sä dr 
ſiſch⸗Schleſiſchen Ciſenbahn. 

— 25. Nov. — 1. Dez. bei ber Hauptlaſſe in Potabam, fiebente Einzahlung von 
10°,, auf die Alyien ber Potsdam: Magbeburger Gifenbahn. 

— 1. Dey, bei der Zentrallaffe in Oedendurg aber der Wien-loganiger Ciſenbahn 
in Wien, dritte Einzahlung auf die Alzten der Oedenburgs Wien: Neufläbe 
ter Eiſenbahn. 

— 30. Nor, lepter Termin für die auf den 1. Sept ausgefchrieben gemefene zmeite 
Gimahlung zu 25 fl. nebſt 6%, Dergugszinfen auf die Mlylen der Dedenburge 
Wien⸗Neuſtaͤrter Wiienbahn. 

— bie 1. Dey, zweite Einzahlung von 10%, auf bie Alzien ber Bergiſch · Marliſchen 
Gifenbahn. 

— bis 15. Dep, vierte Binzahlung von 10%, auf bie Afzien der Köln: Diindener 
Eiſenbahn. 

Zinfen. Bom 3. Nov. ab find im Berlin an der Haurilaffe 10 Thl. Zinfen gegen 
ben 7. Jinscoupon ber Berlin: Botsbamer Eifenbahnafzien zu erheben. 

Dampfigifffahrten. Im November fahren bie Dampiitifie von Magbeburg 
nach Hamburg jeden Sonntag, Dienflag und Domnerflag. umd von Hamburg nad 
Magdeburg am Montag, Mittwoch uns Samflaz um 3 Uhr Nachmittage. 


— —— ———— — — — — —— — —w—e— — 


Redafzion: &, Etzel un L. Klein. 


In Commiſſien der J. B. Mettzler ſchen Buchhanbdlung in Stuttgart. 


Jede Wode eine Nummer von eis 
nem Bogen, jebe zweite Woche wenig- 
ſtens eine Zeihnungsbellage. Abon ⸗ 
nementspreis im Buchhandel SF. 
18 Nr. fl. 24 Buß oder 8 Thaler 
Preuß. für das Halbjahr. Beſtel⸗ 
Inngen nehmen alle Buchhandlun- 
gen, Pohämter und Zertungserpedis 
gionen des In⸗ unb Auslandes an 
Abminiftragionen werben erfucht, 
ihre Rechenichaftsberichte, monatliche 
Frequenz. Ausweiſe umb andere ihr ; 
Unternehmen betreffende Nachrichten, J N Bi 
fo wie ihre Aufünbigumgen da h 
Redalzgion der Gifenbabn:Zeitung 
zugehen zu laffen; Ingenieure und 
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Detriebsfeamte werben aufgefor: 
dert zu Mittheilung alles Millends 
wertben in ihrem Fache gegen anf in 
biges KHonsrar, und Buchha ad hun⸗ 
gen zu Ginfenpung eines Preierems 
plares ber in ihrem Berlage erſchel⸗ 
menben, das Ingenieurfah betreffenden 
Schrlften behufs der Beurtheilung in 
biefem Blatte, Cinrücungsgebühr 
für Anfündigungen und Literariiche 
Anzeigen 2 Sgr. od. 7 Kr. rh. für 
den Raum einer gefpaltenen Petitzeile. 
Adrefie I. B. Metzler'ſche Buch⸗ 
handlung in Stuttgart, oder, wen 
Leipzig mäher gelegen, Georg Wis 
gand, Buchhändler in Leipgig. 
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Württembergifhe Staats-Eifenbahnen. 


Mormalien für Heberfahrten, 
(Mit einer llthogtaphltien Beilage, Mr. 24.) 


An die Normalien für gemölbte Durhgänge und Durdfahrten unter der 
Gifenbahn, melde wir in frühern Nummern biefes Blattes mitgetheilt ha⸗ 
ben, reiben ſich folhe für Ueberfahrten von Straßen und Wegen über ber 
Bahn an. Auch diefe Gattung von Fleineren Bauobjeften follte, wo immer 
die zu Gebot ſtehenden Mittel es erlauben, mit Rückficht auf die künftige 
Unterhaltung der Bahn, von dauerhaften Materialien, Stein und Eiſen 
ausgeführt werten. Einer jo konſequenten Durhführung bed Grundſatzes 
der Solldität ſteht indeffen nur allzuoſt die Rückſicht auf die Koften des 
Baued im Wege, und namentlih wird bei Eifenbahn- Anlagen, melde durch 
die Ungunft der Terrainverhältniffe, mit welchen fie zu kämpfen haben, 
ohnehin ſchon theuer zu ſtehen lommen, und über veren Ertragafäbigfeit 
noch da und dort Zweifel gehegt werben, einige Verminderung ber Anlage 
foften in der Megel durch möglihft wohlfeile Kenftrufzion der einzelnen 
BaurObjekte zu erzielen geſucht. So bei den württembergiſchen Staatd- 
Gifenbahnen. Abfolute Solivität wird nur da gefordert und zu erreichen 
gefucht, wo vie Ausführung von Meparaturen nothwendig Störungen und 
Unterbrechungen veranlaffen müßten, wo aber bieß nicht ver Fall ift, auf 
Dauer nur fo weit gefeben, als nicht die Intereffen aus dem Anlagefapital 
eines foliveren Bauwerkes bie vorausfihtlihen Unterhaltungstoften eines 
weniger foliv außgeführten beträchtlich überfteigen. 

Von diefem Grundfage ausgehend glaubte man in ben Fällen, wo 
es ih darum handelte, eine Staatäftraße, eine Gemeindeſtraßt oder einen 
Feldweg über die Bahn wegzuführen, in der Megel Holzfonftrufzionen 
wählen, und nur unterfuchen zu müffen, welches von den für ben vorlie- 
genden Zweck gewöhnlichen Konftrufzionsfgfemen den Vorzug verbiene. 
Vergleichende Berehnungen flellten aufer Zweifel, das ſelbſt bei dem 
Meichthum an tauglichen Mauerfteinen, melden 3. B. die Imgegend von 
Stuttgart bietet, diejenigen Konftrufzionen am billigiten zu flehen foms 
men, bei welchen die Maffe des MWiderlagergemäuers ein Minimum ift, 
nämlid Sprengwerke, welde ohne ſtarkes Fundamentgemäuer auf dem feften 
Grunde ber Boͤſchungen des Einſchnitſes geflügt werden Fönnen, oder Bes 
bälfe, durch mehrere Reiben von hölzernen Pfoten unterftügt, welche theils 


in der Sohle des Einſchnittes, theils an den Böfhungen aufgeftellt werben, 
Da aber ſolche Konftrufzionen ihres Fomplizieteren Verbandes wegen häufige 
Ausbeiferungen nothwendig machen, vie Ausführung biefer aber in ber Me= 
gel mit Schwierigfeiten.und Zeitverluft verbunden ift, fo entſchied man für 
eine einfache Balfenlage, auf gemauerten, am äußeren Rande ver Gräben 
der Bahn aufgeführten Wirerlagern ruhend. Gine Meberfahrt dieſer Art 
zeigt die Beilage. 5 

Sie bient dazu, einen Feld» und Steinbruchweg über die Bahn zu führen 
und wird häufig von ſchweren Fuhrwerken paffirt. Die Entfernung von eis 
nem äußeren Grabenrande, ober von einem Widerlager zum andern, beiträgt 
36 Fuß, die lichte Breite der Ueberfahrt zwiſchen ben Geländern 15 Fuß, 
und bie Lichthöhe von dem Bahnniveau bis unter das Gebälfe 18 Fuß, 
Die Fahrbahn wird gebildet durch 6 verzahnte tannene Balken von 8 Zoll 
Breite und 2 Fuß Höbe, welche 9 Zoll auf den Widerlagermauern auflies 
gen und mit einer doppelten Lage von eigenen Dielen ohne Befchotterung 
bedeckt find, 

Das gewöhnlichſte, an ben meiflen Orten in Deutſchland noch übliche 
Mittel, zwei Balken, um ein Marimum von Tragvermögen zu erhalten, 
zu einem einzigen zu verbinden, ift die altherlömmliche Verzahnung. 


Daß dieſe Verbindung eine unvortheilhafte ift, leuchtet ein, denn fürs erfle 
wird ein nur felten anzutreffender Grab von Pünktligkeit in der Ausfüh- 
rung erfordert, wenn ſaͤmmtliche Stirnen ber Verzahnung auf die ganze 
Länge des Balfen ſich dicht berühren follen; ſodann ift die Verzahnung nur 
gegen die beiden Enden bed Balken von Wirkung, weil die Verſchiebung, 
welche zwei auf einander liegende Balken, twenn fie gekrümmt werben, er» 
leiden, und weldher die Verzahnung entgegen wirken fol, in ber Mitte ver 
Balken Null ift und erft gegen die Enden fühlbar wird; ferner werben ſich, 
wenn nicht durch Ginfegen von Blechſtreifen oder Bintreiben von hartholze⸗ 
nen Keilen in bie Stoßfugen ver Verzahnung vorgebrugt würde, Hirnflächen 
von derfelben Holzgattung, namentlich bei weichen Hölzern, ſtark in einan« 
der einprüden, und endlich gebt bei dieſer Verbindung die Tiefe ver Zähne 
an ber Höhe des Balfend, und fomit an ber Tragkraft deſſelben, verloren. 
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Bon den erwähnten Mebelftänden frei ifl die Verzahnung mit Keilen, 

















Mit diefen beiden Syflemen wurben bel zwei verſchiebenen Ueberfahrten 
Verſuche angeftellt. Wie in ver Beilage Big. 1 zu erſehen ift, wurde bie 
Derkeilung der Balfen nur gegen die Enden verfelben, mo fie allein von 
Wirkung if, angebracht. Nachdem man dem Balken eine Sprengung von 
3 Zollen gegeben hatte, wurden die Einfhnitte für die Keile vorgezeichnet, 
und mit der größten Sorgfalt angearbeitet. Die Keile felbjt murben von 
hartem Eichenholz ausgehobelt, im Badofen getrodnet, mit Seife eingerie- 
ben und fofort die Berfeilung vorgenommen. Weniger Sorgfalt erforderte, 
mit Ausnahme ver Stimmen, die Anarbeitung der Zähne, welde gleichfalls 
von gut ausgetrodnetem Eichenholz verfertigt und fo eingelegt wurden, daß 
Hirnholz gegen Hirmbolz zu ſtehen fam. — Beide Konſtrukzionen haben vie 
Sprengung, welde ihnen gegeben worben war, bis jet erhalten, woraus 
zu ſchließen ift, daß binfihtli der Wirkung bei gleich großen Stirnflächen 
beide Syſteme der Verbindung fi gleich verhalten. Bei den Keilen findet 
allerdings eine Preffung gegen Langbolz ftatt, allein abgefeben davon, daß 
biefelben bei ihrer geringen Breite von 3° Feiner großen Zufammenbrüdung 
fähig find, gemäßren fle den Vortbeil, daf ver Balken bei einer erfolgten Sen» 
ung gehoben, die Keilung nachgetrieben und fo bie urjprüngliche Spannung 
wwieber erlangt werben kann. Ueberdieß könnte in befonderen Fällen dem 
Bufammendrüden ver Keile dadurch begegnet werben, daß biefelben von 
Gifen angefertigt würden. Ginfacher in der Ausführung und, wenn einmal 
genau angearbeitet, auch unwandelbar, find die eingefegten Zähne, aber 
fle für gewöhnliche Faͤlle den Vorzug verdienen dürften. 

Die Schrauben, mittelft welden die beiten Balken zufammengebalten 
merben, find von 6 ftarfem Rundeiſen. Zu bemerfen ift, daß bie Ber 
bindung mit Zähnen firenge genommen etwas verflärfte Schrauben bedingt, 
weil ſich Sei ihr ein nicht unbedeutendes Beftreben zeigt, die diagonal 
eingelegten Zähne aufzurichten und fo die beiden Balken von einander zu 
entfernen. 

Sämmilihe Balken find, wie aus der Beilage Fig. 2 und 3 erfichtlich 
iſt, unter ſich zu einem Mofte verbunden, und zwar auf folgende Weiſe. 

Bohlenſtücke a von 2 Zoll Dicke und 12 Zoll Breite wurden zwifchen bie 
Balken eingepaßt und mittelft Leiften b befeftigt, melde von ben Seiten an 
die Ballen genagelt find. Neben dieſer Verfpannung gebt eine Schraube c 
von 1 Zoll Durchmeſſer quer durch die Ballenlage auf die ganze Breite der 
Ueberfahrt. Die Schraube erhält an beiden Enden Gewinde, um wenn 
Schwindungen ded Zimmerwerkes eintreten, einen möglihft großen Spiel- 
raum für bat Nachziehen zu gewähren. Solde Querverbindungen find, wie 
aud der Beilage Big. 1 und 4 erhellt, an drei Stellen, nämlid an beiden 





Enden und in der Mitte der Balfenlage angebracht, und gewähren ben Vor⸗ 


thell, daß durch le die Stabilität Per ganzen Fahrbahn wefenslid vermehrt 

wird, indem eine auf einen Balken wirkende Laft durch die feſt verfpannten 

Dielenlüde zum Theil auf die beiden benachbarten Balken übergetragen 
irb. 


Ein Gegenfland von der größten Wichtigkeit bei Brückenkonſtrukzionen 
mit hölzernen Fahrbahnen ift die Art der Auflagerung derſelben auf den 
gemauerten Peilern oder Wiverlagern. Die Zerſtörung ber Fahrbahn dur 
Bäulnig beginnt in der Regel an ber Stelle, wo bie Balfenlage mit der 
Ehauffirung der Straße zufammenftößt und wo mithin ein beftänpiger Anz 
drang von Feuchtigkeit ftatıfindet. Dei vielen Holjkonftrufzionen hat man 
dieſe Gefahr dadurch zu befeitigen geſucht, daß man die Balkenenden mit 
einem vor Feuchtigkeit ſchũhenden Ueberzug verfah und dicht einmauerte, 
Hölger, wie fie zu dergleichen Konftrufzionen verwendet werden, find inbei- 
fen nur felten ganz audgetrodnet, und man wird baber, indem man mit 
dem Zutritt der Feuchtigkeit auch Den der Luft verhindert, durch Ginmaue- 
rung bie Fãulniß nur um fo ſchleuniger herbeiführen. 

Der Zweck ift im Gegentheil, die Balkenenden fo aufjulegen, daß fie, 
mäßrend fle durch die Bedielung der Fahrbahn gegen das Cindringen von 
Näffe gefhügt find, von allen Stiten von der Luft beſtrichen werben Fönnen. 
Diefer Zweck konnte durch folgende Eintichtung auf die einfachſte Weiſe er- 
reicht werben. 

Im oberen Theil bed Widerlagers wurde (Siehe Fig. 1 u. 2) eine Ram- 
mer d angelegt, welche durch Feine Pfeiler e in drei Abtheilungen getheilt 





ift. Auf diefe Pfeiler kam die eichene Schwelle zu Tiegen, auf welche bie 
Balkenenden mittelft Dollen befefligt find. Die Schwelle ſowohl als vie 
Balkenenven ſtehen von der Rückwand der Kammer 1 Zoll ab, jo daß fie 
rings von ber Luft berührt werden Fönnen. Da durch bie oben beſchriebene 
Duerverfpannung der Balfenlage nit allein das Wälgen der einzelnen Bal« 
fen verhindert, fondern auch die ganze Fahrbahn zu einem Roſte verbunden 
ift, fo ift, wenn auch feine Ginmauerung ver Balfenenden an den Wider» 
lagern ftattfindet, dennoch eine Verſchiebung der Ballenlage nicht zu fürchten. 

Das Gebaälke der Ueberfahrt ift, wie oben erwähnt, mit boppelten eicht ⸗ 
nen Dielen belegt, welche auf ven äußeren Balken feftgenagelt find. Die 
Fugen der oberen 2 Zoll ſtarlen Dielen decken die Fugen der unteren 3 Zell 
arten. Grflere werben, ſobald fie abgenügt find, durch neue erfept, wah ⸗ 
rend die letzteren eine längere Reihe vor: Jahren dauern können. 

Das Geländer ift von Cichenholz und die Pfoften veffelben feitwärts an 





pie äußeren Brückenballen geſchraubt. Die Endpfoſten bei der Einfahrt auf 
die Brüde find flärker, um wenn Wagen anfahren follten, einigen Wider 
ſtaud zu leiſten. 

Die Wlderlager find von rauhem Bruchſteingemäuer aufgeführt, und bie 
Blügel berfelben, mie Beilage Big. I und 2 zeigt, mit Platten und Haken - 
feinen bededlt. Die Form ber Wiperlager iſt diejenige, welche nad ange» 
fhellten verglelchenden Berechnungen in ben meiflen Fällen die geringfte 
Maffe von Mauerwerk erfordert. 

Meberfahrten von ver beſchriebenen Urt find an mehreren Stellen, theild 
unter rechten, theils unter ſchlefem Winkel Über die Bahn ausgeführt. Im 
letzteren Halle wirb bie Spannweile des Gebaͤlkes jo bedeutend, daß die An« 
mwenbung verzabnter Balken ohne Zwiſchtnunterſtüßung böber zu flehen 
kommt, als ein einfaches Gebälle mit einer Reihe von Pfoten, zwiſchen 
beiden @eleifen der Bahn, In ähnlichen Fällen wurde bie, Beilage Big. 3 
und d dargeftellte Konftrufzion der Zuifcgenpfeilee gewählt. 

Auf ein burdlaufendes gemauertes Fundament famen 4 achiedige, 1.5 
Fuß hohe Uinterfagfteine g, auf melde 12 Zoll ſtarke achtedige Pfoften h 
aufgeftellt wurden. Um diefe Pfoften gegen eine Neigung in ber Richtung 
der Bahnachſe zu ſchůhen, wurden pwiſchen dieſelben an ihrem oberen Thelle 
Andreaöfreuge i eingeſetzt und durch zwei, alle 4 Pfoften ſaſſenden Bolten k 
deren erforberlige Spannung erlangt, Auf den Pfoften Tiegt eine eichene 
Schwelle, auf welche die einfache Balkenlage aufgefimmt if. Dur bie 
Anpreadfreuge zwiſchen ben Pfoflen erhält der Zwiſchenpfeiler eine folde 
Stabilität, daß eine Kreugserfvannung in ber Flaͤche ver Fahrbahu, welche 
fonft hei größerer Ränge ber Brüde unentbehrlich wäre, überflüffig wird. 
Die Bfoften find, um fie an ihrem oberen und ımteren Ende gegen Feuch⸗ 
tigkeit zu fügen, mit gußeifernen Schuhen verfehen,, deren Detail wir bei 
Beſchreibung einer anderen Brüdentonftrufgion in einer ber nähfim Nums 
mern der Ciſenbahn⸗ Zeitung mittheilen werben. R. 


Die deutfhen Eifenbahnen im Iahre 1844. 


Schluß.) 


Die Eiſenbahn⸗Berichte. 


Nachdem wir in Nr. 12 bis 36 ber Eiſenbahn ⸗Zeitung von ſämmtlichen 
Prientbahnen Deutſchlandd Stand und Ergebniffe mitgetheilt haben, und 
nachdem im Mr. 38—40 die Mefultate des Betriebs ber einzelnen Bahnen 
ũberſichtlich zuſammengeſtellt und diejenigen Betrachtungen daran geknüpft 
worben find, zu melden die Zufammenftellungen, ſowohl wegen ver Ver⸗ 
ſchledenheit in den Die einzelnen Unternehmungen betreffenden Ziffern, ala 
bezüglich der Gefammtergebniffe führten, Können wir nicht umhin, zum 
Schluſſe auf einen Gegenſtand zurädzufommen, deſſen wir fehon öfter in 
biefen Blättern zu erwähnen Anlaß genommen, — auf die Verſchledenhelt 
in der Art und Meife, in melder von den Eifenbahn- Verwaltungen bie 
Betriebbrechnungen geführt und die Ergebniffe ded Betriebs veröffentlicht 
werben. 

Mer, wie wir, bie verſchiedenen Tahreäberichte ber Gifenbahn-Direfzio« 
nen in ber Abficht zur Hand genommen hat, die darin enthaltenen Mittheis 
lungen über die wichtigſſen Momente des Eifenbahnbetrlebs zufammenzit« 
ſtellen und zu verglelchen, wird gefunden haben, daß die Mehrzahl dieſer 
Aktenftüde ihells nur fehr unvollftänbige Auskünfte über bie Nefultate ber 
Bahnbenügung geben, theils ihre oft zahlreiche Daten mit in einer Meife 
enthalten, in welcher dieſelben ein wiſſenſchaftliches Intereffe darbieten oder 
eine praftiihe Nuhzanwendung zulaſſen. Am auffallenpften tritt aber ber 
Unftand hervor, daß die Betriebdrechnungen auf fo jehr verſchledene Weife 
geführt, namentlich die Betriebsauslagen fo jehr verfgienen Haffifigirt 
werben. 

Niemand wird bezwelleln, baf eine größere Vollftändigleit in den vers 
öffenlichten Mittheilungen vieler Gifenbahn-Ahminiftrazionen, baf eine 
größere Gleihmäßigkeit in ben Rachwelſungen über die Bahnbetriebsergeb ⸗ 
niffe von großem Nupen für bat gefammte Cifenbahnweien ſeyn müste. 
Jede einzelne Verwaltung würde dadurch in den Stand gefeßt, bie eigenen 


Erfahrungen mit jenen anderer Bahnen zu vergleigen, manche Diängel zu 
befeitigen, manche Dekonomie zu bewirken. Gibt es doch Fein Fach ber in» 
duſtriellen Thärigkeit, bei weldem das Sprichwort ‚Erfahrung ift die beſte 
Lehrmeifterin" ſich mehr bewahrheitete, als beim Eiſenbahnbetrieb. 

8 möge und daher erlaubt ſeyn, bier einige Bemerkungen über die Art 
und Weije elnzufalten, in welcher, unferer Anſicht nah, die Betricht» 
Rechnungen geführt und bie Nachweiſungen über bie Betriehörefultate ges 
geben werben follten, wobei wit übrigens für dießmal nicht die Abficht bar 
ben, in das Detail der Sache einzugeben, oder ein Schema aufzuftellen, 
fondern und blos darauf beichränken mollen, bie Hauptmomente zu berühren. 

Wir fegen voraus, daß eine im Berrieb befinplihe Ciſenbahn in allen 
Ihren Thellen vollendet ſey, und daß es ſich darum handle, die Ergebniffe 
eines eben abgelaufenen Betrieböjahres den Afzionären und bem größeren 
Publiftum in einem Jabredberit vorzulegen: mas fol biefer Bericht ent“ 
halten? 

1. Nachweiſungen über den Verkehr, Die Anzahl der beförberten 
Perfonen in jedem ver 12 Monate, die Zahl der Paſſagiere in ven verſchie⸗ 
denen Wagenflaffen und die Zahl der Reiſenden, welche von jeder Stagion 
abgingen, find in den meiften Berichten genau angegeben; nicht fo die Zahl 
der Reiſenden anf bie Weglänge von einer Meile (einer Stunbe) over auf 
die ganze Bahnlaͤnge reduzirt. Und doch if gerade diefe Angabe von größ« 
ter Wichtigkeit; denn ohne dieſelbe Läßt ſich weder die durchſchnittliche Cin⸗ 
nahme per Perſon per Meile, noch die durchſchnittliche Entfernung, welche 
jeder Paſſagier zurücklegte, berechnen, auch nit die Durchſchnittezahl der 
Meiſenden beſtimmen, welche mit jedem Train beförbert worden find. 

Daſſelbe gilt in Beziehung auf den Gütertrandport, Es genügt nicht, 
vie Zentnerzahl nach den einzelnen Monaten und ben verfhiebenen Klaffen 
der Güter zu kennen. Das Güterquantum auf eine Meile (Stunde) over 
auf die ganze Weglänge reduzirt, muß nothwendig belannt fegn , wenn bie 
durchſchnittliche Einnahme per Zentner per Meile (ver mittlere Tarifiag), 
die mittlere Entſernung, welche jever Zentner zurüdlegte und bie durch⸗ 
ſchnitiliche Ladung für jene Fahrt fol berechnet werben können, 

Ebenſo genaue Auskünfte, wie über den Transport von Perfonen und 
Guͤtern, follten wo möglich ertbeilt werben über das Uebergewicht an Pafr 
fagiergepät (oder über das ganze Gepäd, wo fein Rreigepäd erlaubt if), 
den Transport von Equlpagen, Pierden, Vieh ı. 

2. Die Betriebseinnahmen. Diefe werben in ber Regel fpezifigirt an« 
gegeben; allein aufer den Haupteinnahmspoften für den Trandport von 
Reifenten, Gütern, Gepäd ic. iſt es von Intereffe zu wiſſen, wie fi die 
Ginnabmen auf die verſchledenen Rlaffen ber Reiſenden und Güter ver⸗ 
theilen. Hiebei wäre zugleich wünfgendwerth, daß wenigftend die Haupte 
Zariffäge angegeben würden, nämlid die Fahr» und Frachtpreiſe per Per- 
fen und Meile in den verſchiedenen Wagenklaffen, per Zentner und Meile 
der verſchledenen Klaſſen von Gütern, für @quipagen, Vieh u. f. m. 

3. Die Fahrtenzahl. Wie viele Fahrten täglich in dem verſchledenen 
Jahreszeiten mit Perjonen und Bütern (oder mit beiden zufammen) flatte 
hatten, wie groß bie Fahrtenzahl im ganzen Jahr geweſen if und welche 
Entfernung ſonach die fimmtlichen Züge zurückgelegt haben, follte in jedem 
Verichte genau angegeben werben. Ebenfo wire über bie Oröße der Züge 
dadurch genaue Auskunft zu eribeifen, daß die Zahl der Wagen ange- 
führt würbe, melde bei ven Verionen», Büter« (oder gemiichten) Zügen 
verwendet worben find. Hiebei möchte ed genügen, bie Entfernung befannt 
zu geben, melde die fänmtlichen Perjonen« und bie fünmtlichen Güterwa- 
gen »c. im ganzen Zahre zurüdlegten, fo daß fich aus ber Vergleichung bie 
fer Entfernung mit jener, welche die Züge burdlaufen haben, ergäbe, wie 
groß durchichnittlich die Zahl der Wagen in jedem Zuge geweſen if. Es 
verfteht ſich von ſelbſt, daß zuglei anzugeben wäre, ob die Wagen vier», 
ſechd · ober achttãäderlg, mit mie viel Sigen die Perfonenwagen verfeben und 
für melde Ladung die Güterwagen berechnet find. Wo Wagen von ver⸗ 
ſchiedener Raͤderzahl benigt terden, wäre ed zweckmaͤßig, fämmtlihe Wa« 
gen auf vierräberige zu reduziren. 

Iſt aus den Angaben unter 1) und 3) befannt, welches die mittlere Ladung 
und die Durchſchnitiszahl ver Wagen in einen Train geweſen ift, fo Täßt ſich, 
was sehr wichtig iſt, das durchſchnittliche Gewicht der Züge genau beflimmen. 

4. Die Transporimittel, Nur felten vermifit man in ben Geſchäfis⸗ 
Berichten ein Verzeichniß der für den Betrieb ber Ciſenbahn diſponiblen Los 


tomotiven und Wagen. Bezüglich der eriteren iſt bie Angabe ihrer Haupt ⸗ 
dimenflonen und ihrer Erzeuger wünfchendwertb. Da nämlich ein geregel» 
ter un olonomiſcher Bahnberrieh fo fehr durch die Beſchaffenhelt ver Lofo- 
motiven bedingt wird, fo werben bie deffallfigen Nahmeifungen in ben 
Berichten die beflen Anbaltspunkte parüber geben, wohin man fi wegen 
Beſchaffung biefer wichtigſten Betrieb8mittel zu wenden babe. 

Ea braucht kaum angeführt zu werben, daß über bie Leiftung jeder ein« 
zelnen Lolomotive Rechenſchaft zu geben ſey. Die Zahl der von ſammilichen 
Lokomotiven burdlanfenen Meilen if zu unterſchelden von ber Zahl ber 
Meilen, welche pie Züge zurüdlegten, und die man gewöhnlich mir Nutz⸗ 
meilen bezeichnet. — In manden Geſchäftsberichten ift auch ber Weg, ben 
jeder einzelne Wagen durchlief, motirt, mas in dem falle von beſonderem 
Nugen if, wenn die Wagen, ihre Achſen und Mäder, aus verſchiedenen 
Babrifen bezogen worben find. 

5. Die Betriebdauslagen. Die natürlihfte Einthellung ber Bes 
trieb8andlagen ift jene in die drei Hauptrubrifen: 

Bahnverwaltung, 
Trandportvermaltung, 
Allgemeine Verwaltung. 

Die Bahnverwaltung begreift alle Auslagen für die Unterhaltung und 
Dewahung ber Bahn, Stazionen, Gebäude ır. ; die Trantportverwaltung 
fämmiliche Auslagen für den eigentlichen Transport , oder die eigentlichen 
Zransportfoften; die allgemeine Verwaltung ven Aufwand für vie Aemi« 
niftragion und folde allgemeine Auslagen, welche ih nicht in die erige» 
nannten zwei Hauptrubriken bringen laſſen. Jede der drei Hauptrubriken 
enthält mehrere Unterabtheilungen, bie wir in Bolgendem näher bezeichnen 
wollen. 

a) Babnverwaltung. Hiebei wären zu unterſcheiden: 

die Gehalte ver Bahn Ingenieure, Bahnmeifter, Bahnwärter, Sta» 
ziond« und Weichenwärter, Nachtwaͤchter ıc.; 

die Unterhaltung des Bahnbeites, der Gräben, Böſchungen; 

die Unterhaltung ver Brüden, Durbläffe; 

die Unterhaltung des Babnoberbaued (ber Geleiſe); 

die Unterhaltung der Drehſchelben, Ausweldungen ; 

die Unterhaltung der Bahnhofegebäube und was dazu gehört, ber 
Waſſerſtazionen, Waſſerkrahnen, der Bahnwärterhäufer ; 

bie Unterhaltung der Ginzäunungen, Telegraphen, Warnungdta- 
feln ıc. 

Wo möglich wären zuglei überall die Arbeitslöhne uud die Koflen der 
Materialien getrennt anzugeben. Die meiften Details wären über bie Ins 
terhaltung des Oberbaues zu liefern, wobei bie Zahl der ausgemech⸗ 
felten Schienen, Schwellen, Stühle, Nägel sc, nicht fehlen darf. 

b) Transportverwaltung. Die in dieſer Rubrik enthaltenen Koften 
laſſen ſich teilen in 

bie Koften ber Bewegfraft und 

anderen Transportkoſten; 
erftere begreifen ſaämmtliche mit dem Lofomotinebienft — wir haben hier 
blos Lofomotivehahnen inn Auge — verknüpften Auslagen , legtere die ans 
deren Nuslagen, welche der Transport ver Reiſenden, &üter ıc. unmittels 
bar mit fi bringt. 

Die Koſten ver Bewegkraft zerfallen in die Auslagen 

für Brennmaterial, 

vr Schmier- und Putzmaterial, 

" Meparaturen von Zofomotiven und Tenbern, 

" Gehalte der Mafchinenmeifter und Majhinenführer, 
Helzer, Pußer, Waflerpumper ıc. 

Der Berbrauch an Brennmaterial, Del x. follte ſtets auf dad genauefie 
nachgewieſen werben; von Interefie iſt es, das Verbrauchsquantum in je⸗ 
dem einzelnen Monat und für jebe einzelne Lokomotive zu keunen, um bas« 
felbe mit den Leiftungen ber Lolomotiven, mit ben von ihnen aurüdgelegten 
Entfernungen, vergleichen zu Können. Die Neparaturfoften follten ebenfalls 
für jede Maſchine beſonders, und bei größeren Meparaturen bie Natur ders 
ſelben angegeben werben. Es braucht faum ermäßnt zu werben, daß bie 
Unterhaltung der Ginrichtung der Werkftätten, der Werkzeuge und Mafdhi- 
nen, der Unterhaltung ver Detriebömittel zuzurechnen ſehen. 

Die weiteren Auslagen ver Trandyortserwaltung betreffen 


bie Unterhaltung ver Wagen, 
» Schiniere und Del für Wagen, 
” Gehalte ded auf den Stazionen und bei den Zügen mit dent 
Transportvienfi beihäftigten Perſonals, 
# Beleuchtung und Heizung ber Bahnhofs⸗Lokalitaͤten, 
" Billete, Stempelgeräthſchaften st. 

Eine genauere Speyifigirung der Auslagen für die Wagen unterhaltung, 
etwa eine Unterſcheldung der Auslagen für Perfonen- und Güterwagen, 
und eine Ausfheivung der Auslagen für Unterhaltung von Rädern und 
Achfen ift, mo ed angeht, ebenfalls zu empfehlen. 

Daß zu ven Behalten des Verſonals überall Die Bekleidung, jo wie Gra⸗ 
tififagionen, Mellengelder 1. zu rechnen, und nicht, wie bieß in manden 
Geſchaͤftsberichten geſchieht, zuſammen in einer beſondern Rubrik anzufühs 
ren find, ſollte nicht erſt erwaͤhnt zu werben brauchen. 

ec) Allgemeine Verwaltung. Im biefe Rubrik kaͤmen bie Auslagen 
des Zentralbureaus, die Gehalte der Direftoren, wenn Diefe beſoldet, des 
Ober-Ingenieurs und Betriebö-Dirigenten; die Koften der Schreib» und 
Zeichenmaterialien; Inferzions» und Druckkoſten; Gerichtöfoften, Porto, 
Steuern, Penſionen, Mierhzinfe und dergleichen andere allgemeine Aus⸗ 
lagen 

Bei ver Gincheilung ber Betriebäfoften in Die angegebenen brei Haupt« 
Aubrifen ift man im Stande, ein richtiges Urthell darüber zu erlangen, ob 
eine Bahn Foflfpielig ober oͤlonomiſch betrieben wird. Es Ind nämlich die 
Auslagen der erften und letzten Rubrik fo ziemlich der Bahnlaͤnge propor« 
zional und lafjen fh daher auf die Bahnmellt bereuen, während bie Aus- 
lagen ber zweiten Rubril — bie eigentlichen Transportfoflen — proporzio» 
nal find der Anzahl Meilen, welche von ben Lokomotiven zurüsfgelegt wer» 
den, und baber für die durchlaufene Meile beftimmt werden Können. Macht 
man vie gleiche Berechnung für mehrere Bahnen, fo zeigt ſich ſogleich, melde 
am moblieilften betrieben wird. 

6. Verfonalftand. Die Geſchäftöberichte einiger Eiſenbahn-Direlzio ⸗ 
nen enthalten einen Ausweis Über bad gefammte, auf der Bahn angeflellte 
Perſonal und beffen Bejoldung. Es wäre zu wünfgen, daß dieſer Ausweis 
in feinen Bericht fehlte. Denn da die Gehalte des Bahnperfonals in ber 
Hegel gegen 40 Proz. von ſämmtlichen Berriebsandlagen ausmaden, fo iR 
e6 für jede Bahnverwaltung von Wichtigkeit, ihren eigenen Perfonalitand 
mit dem anderer Bahnen-zu vergleichen. 

7. Reinertrag. Werben von den Einnahmen aus den verſchiedenen 
Duellen die Betrieböfoften abgezogen, fo ergibt fi der Meinertrag. Die 
Geſchaͤftaberichte geben über die Verwendung des Neinertragd Auskunft, 
namentlich auch über die Divivenbe, melde von demſelben unter bie Afzios 
näre verteilt wird Es ift aber auch von Intereſſe zu wiffen, wie ſich ber 
Reinertrag zum Anlagekapital verhält, mit mie wiel Prozent ſich dieſes ver⸗ 
zindt hat, Wie groß das Baufapital bis zum Schluffe des Betriebsjahres 
angewachfen, wäre ſonach anguführen, und geſchleht dich auch in ber Regel 
durch die Mistheilung eined Haupt ⸗ Rechnungsabſchlufſes, in melden fämmt- 
liche Cinnahmen und Auslagen ber Unternehmung ſpeziſtzirt angegeben find. 

8. Unfälle. In dem Bericht, welchen der belgiſche Minifter der öffent» 
lien Arbeiten jeves Jahr an die Kammern über bie Betriebdergebniffe der 
Gifenbabnen erftatter, iſt eine Lifte enthalten über ſaͤmmtliche, im verfloffe- 
nen Detrieböjahr vorgefallenen Unfälle, mit ihren Urſachen, Bolgen ıc. In 
England bat das Gijenbahn» Departement des Board of trade über alle im 
Sande vorgefallenen Eiſenbahn · Unfaͤlle periovifh zu berigten. Sind auf 
glũcklicher Weiſe in Deutſchland Unfälle auf Eifenbahnen viel feltener,, als 
in anderen Ländern, fo follte doch auch von venfelben in ven Jahresberichten 
der Verwaltungen Erwähnung geihehen; manche nüglihe Belehrung würde 
dadurch gewonnen, 

Indem wir die obigen Bemerkungen zur geneigten Beachtung vorlegen, 
begen wir ben Wunſch, daß fle wenigitend ven Verwaltungen neuer Ciſen⸗ 
bahnen einigermaßen als Richtſchnur dienen mögen, Die allgemeine @in« 
führung einer gleichmäßigen Methode ver Rechnungsführung bei Eiſenbah- 
nen , überhaupt ein gemeinnügiges Zufammenwirken fänntliher deutſchen 
Gijenbahn-Adminifirazionen in einem ausgebehnteren Sinne, möchte aber 
nur von ber Durchführung einer anderen Maßregel zu erwarten ſeyu — 
vonder Konitituirung eines beutihen Ciſenbahn⸗Kongreſſeé. 
Wir behalten und vor, bierauf zurüczufgnmen. K. 
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Kurſe deutfcher Eifenbahn-Akzien. 
Monat Oktober 1848. 
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Eine Vergleigung ber Durchſchnittskurſe vom Dftober mit jenen vom September 1845 zeigt, daß im — Monat fümmtliche Kurſe 


mehr oder weniger gefunfen find, 


Am meiften find gefallen Wien-®loggnig (17 Y,), Kalfer-Berinanns-Norpbahn (15), Venedig-Mailand (11), 


Taunus (8/,), Bresſau.-Freiburg (7), Ungarifhe Zentralbahn (6), Verlin-Stettin (6), Berlin Anhalt (6), AltonasKiel (5). Die Schwankungen 


der Afzlenkurſe im Monat Oftober ergeben ſich am deuillchſten aus ber Vergleihung des höchſten Kurſet mit dem nieberften. 


So betrug bie Differenz 


bei Wien-Bloggnig 19, bei der Raifer-Fertinands-Norbbahn 25., Venedig -Mailand 13'/,, Taunus 9%,, Berlin-Stettin 11, Breslau-Freiburg 101%, 


u. ſ. w. 





Vermiſchte Machrichten. 


Deutſchland. 


Württembergifhe Eiſenbahnen. — * Stuttgart, 15. Non, 
Am 8, November iſt eine weitere Fleine Strede ber Staatsbahn, von Untere 
nad Obertürfheim, dem Öffentlichen Verkehr übergeben morben. Die er⸗ 
öffnete Länge ift nun 1?/, Stunden; in wenigen Tagen wird vollends bie 
nod übrige Strede bis Eßlingen (1 Stunde) fahrbar feyn. In ven erften 
3 Wochen des Betriebs wurden gegen 30,000 Berfonen beförbert, eine ber 
deutende Frequenz, wenn man berückſichtigt, daß die Bahn nicht ummittel» 
bar von einer größeren Stadt ausgeht, die Eröffnung in Feine günftige 
Iareszeit fiel und bie Fahrten biöher nur auf die Nachmittage beihränft 
mworben find. Am verfleifenen Sonntag allein haben 4200 Perſonen bie 
Bahn befahren. 

Defterreichiiche Eiſenbahnen. — Um 1. Nov, fand bie erſte 
Probefahrt auf der k. k. fürlihen Stants-Gijenbabn von Graͤtz bis zum 
Staziondgebäude in Veßnizhofen vor dem Leiteroberge nähft Diarburg ſtatt. 


— — — — —— — — 


Eine bedeutende ſchauluſtige Menſchenmenge hatte ſich an dem oben bezeich⸗ 
neten Orte verſammelt, um bie Lokomotive bei ber Ankunft freudig zu be⸗ 
grüßen. Wirklich durchbrausſte nad 12 Uhr Mittags die dampfende Dia» 
ſchine Weirelburg das ihöne Zirknizs und Peßnizthal bis gegen die bewun« 
berungstwürdigen Viadukte mit 64 Bogen, beiläufig 5600 after ent⸗ 
fernt vom Gtazionsgebäube, wo bie Ginfeänitte ber Zirfniz und Peßniz, 
welche zwei großartige, ſchief aufgeführte Brücken mit 8 Rlaftern Höhe er» 
forbern, gelegen And. Die ganze Länge der Bahnftrede von 8 deutſchen 
Meilen zwiſchen Gräg und Marburg wurde ſammt Aufenthalt in einer 
Stunde und 50 Minuten bei fehr günftiger und ſchöner Witterung zurüdge- 
legt und nach Furzem Aufenthalt wieder um 1 Ubr bie Nüdfahrt begonnen. 


Baperiiche Gifenbabuen. — Banıberg, 10. Nov. Heute Mor« 
gend 11 Uber wurde bie k. Südnordbahn von bier bis Lichtenfels zum Er—⸗ 
ftenmale mit vier bis fünf Lafte oder Packwagen unter Anwendung von 
Bierdetraft befahren. Die Wagen waren größtenteils mit Schienen be» 
loben. Die Fahrt, welcher ver apminiftrative Borftand der Ciſenbahnbau - 
Kommiſſion, Dürig,-beimohnte, bewährte die Sollvität des Baurd auf 
auf biefer Strede ber Bahn. NR. 


Rurheffifche Eiſeubahnen. — Kaffel, 2. Nov. Unfere Eiſen - 
Bahnen haben eine Zeit lang faft geruht. In den letzten Wochen bat ſich 
aber ſowohl bei ber rieprihe. Wilbelms-Norbbahn ald bei Ber Staatsbahn 
eine regere Thaͤtigkelt entwidelt, Die Leitang der lepteren iſt jept dem Mi» 
niſterium bed Innern entzogen und zum Finanzminiflerlum geſchlagen wor⸗ 
den, $r. 3. 

Grofiberzoglich beffifchbe Eifenbahnen. — Das Ausihreiben 
bed proviſoriſchen RifenbahnsRomites in Bingen hatte geftern viele Akzien ⸗ 
luflige daſelbſt verfammelt. Der Plan der Erbauung einer @ifenbahn von 
Bingen nah Mainz, mit Fortfegung von Bingen nach Kreuznach wurde 
als fehr vortheilhaft dargeſtellt, fo daß die Zeichnung von 1 Prozent zur 
Deckung der Koſten mit 20,000 fl, wobei 5000 fl. für die Stadt Bingen 
fel6 vorbehalten bleiben, jofort zu Stande kam. Hienach würben alfo für 
2 Millionen Gulden Alzien dem größeren Publifum übergeben und für 
500,000 Gulden Bingen bleiben. Großh. b 3. 

Frankfurter Gifenbahnen. — Die bei ver Main-Nedar Eifens 
bahn beiheiligten Megierungen follen wegen ihrer auf den 4. April 1846 
anberanmten Gröffnung auf der ganzen Strede von Frankfurt bis Heidel⸗ 
berg ein Abfommen in ber Art getroffen haben, daß für einen ferneren Vers 
zug berjenige Theil, der an vemfelben bie Schuld trage, Entihädigung zu 
leiſten verpflichtet fey. — Nach der Hanauer Zeitung fand die Eröffnung ber 
Bauarbeiten an ver ranffurt- Hanauer Eiſenbahn am 27, OH. in der Mar- 
tung von Dörnighrim an dem erften Uebergang fiber die Braubach auf feier» 
licht Weife fatt. — Die Höchſt⸗Sodener Lokalbahn, tmofür die Ervarbeiten 
in Angriff genommen find, fol bis zum 1. Iuni 1846 dem Publifum eröff« 
net werden. — Gin Bankier aus Rarlöruße (von Haber) ſucht bei unferem 
Senat bie Ronzeffion nad, Homburg mit der MainsWefer Bahn, in ber 
Nähe der Branffurter Oriſchaft Bonames, durch eine Eijenbahn in Verbin⸗ 
bung zu feßen. 

Sannoverifhe Eiſenbahn. — Kajjel, 1. Nov. Es ift nicht zu 
bezwelfeln, daß eine Eiſenbahn zwiſchen Hannover und Kaffel zu Stande 
tommen werte, wodurch ſowohl die von Frankfurt a. M. durch die Wette» 
rau und Oberheifen zu führenve Gifenbahn, als die nah Thüringen Tau» 
fende, gegenwärtig im Bau begriffene Sricorih- Wilhelme-Nordbahn mit 
den Hanſeſtaͤdten in Verbindung fommt. Wie man vernimmt, find vie in 
diefer Beziehung zwiichen ber k. hannoveriſchen und ver kurfürſtl. heſſiſchen 
Regierung ion feit geraumer Zeit gepflogenen Unterbandlungen dem Ab» 
ſchluſſe eines Vertrags nahe. Bei der Ausführung diefer Bahn find an 
manden Stellen auf Dem hannoveriſchen Gebiete nicht geringe Terrainſchwie-⸗ 
rigkeiten zu überwinden. Die Bahnlinie wird, um Münden zu erreichen, 
Börtingen nicht berühren, jonvern etwa eine Stunbe ſeitwaͤrts von biejer 
Stadt gezogen werben. Die vorbereitenden Arbeiten zur Bermeifung und 
zum Nivellement des Bodens auf der bannovesifg-kurbeiflichen Graͤnze find 
gemeinfam von bannoverifchen und lurheſſiſchen Ingeniewroffigieren volle 
führt worben. S. M. 

Die Eiſenbahn-Baudirekzion des Koͤnigreichs Hannover hat für das ihr 
untergebene Perfonal ver Konduftenre und Infpeltoren eigene Prüfungen 
angeorbnet. Feder Techniker, welcher die vorgefchriebenen Worbiltungs: Ans 
Kelten, nämlih Gymmaſien bis zur erften Klaſſe, und die höhere Gewerbt⸗ 
ſchule in Hannover befucht hat, kann ich bei per Prüfungstommiffion zur 
Prüfung melden. Die Zahl ver Gegenſtände, worin geprüft wird, If fehr 
bebeutend. Mußer den eigentlichen Bauwiſſenſchaften (Lant», Waffer-, 
Ehauffsehan) fell der Junge Techniker Chemie, Botanif, Mineralogie, alle 
Theile der Marhematif, neue Spraden ıc. kennen. Hamb. KR. 


Preußiſche Eiſenbahnen. — In ter am 22. Oft. abgehaltenen 
Eipung des Verwaltungsrarhes der Köln Mindener Elfenbahn -Geſellſchaft 
ift der Perfonentarif feftgeftellt worben. Die Babrpreife ſind für Die Streckt 
von Denk bio Duͤſſelderf: _ 

1. Wagenklafie 30 Silbergrofchen, 
2. r 24 N 
3. N) 15 Mr 
4. v 8 ® 

An Gepaͤck für 1. und 3. Klaſſe 50 Pfund, für 4. Mafje 80 Pfund frei. 
Zwiſchen Deug und Düffelvorf und Duisburg werben Perfonalfarten, güls 
tig für einen Tag, ausgegeben. Giterf. 3. 


Golfteinifche FSiſenbahnen. — Der vorthellhaſte Erfolg der Kiel» 
Altonaer Hauptbahn treibt mit neuem Mutbe dazu an, die bauprfäglicen 
Zweigbahnen möglihf in Ausführung zu bringen, namentlih bie projef« 
tirte Zmeigbahn von Blüdftabt über Ihthoe, Melborf, nach Heide im 
Norderdihmarſchen; ferner von Mendäburg nad Flensburg; fo wie Fleus⸗ 
burg über Hufum nah Tönning. Ebenfalls ift es höchſt glaublich, daß bie 
Bahn von Kopenhagen Ms Rorkfhil bis zum Hafen Korſor zu Stande 
kommen wird. Gelingt diefes, fo wird bie Dampfbeotverbindung zwiſchen 
Kiel und Kopenhagen aufhören und bie Verbindung zwiſchen Kiel und Kor« 
för an deren Stelle treten. Man würde in etwa fieben Stunden von Kiel 
nad Korför und von da nah Kopenhagen in vrei Stunden gelangen; alſo 
von Hamburg nah Kopenhagen in dreizehn bie vierzehn Stunden reifen. 

Sann. 8. 


Schweiz. 

Bei ber Konferenz zu Chur am 30. Oft. vereinigten Ih bie @ifenbahn« 
Abgeoroneten über bie bezüůglichen Staatäwerträge. Letztere unterliegen jept 
nod der Matififagion der Oberbehörden. Die Beringung St. Gallent, daß 
die von Wefen nad Wallenſtadt führende Bahnſtrecke längs dem rechten 
Ufer bergeflellt werde, erfolgte aus Rüdfiht für vie Benölferung jener Ges 
gend. Hr. Negreli iſt in Begleitung zweier Mitgliever ber Direfjion der 
„Schweizeriſchen Norbbahn* am 90. Oft. in Baden (Aargau) eingetroffen, 
und hat port mit Zuziehung des Hrn. Hauptmannd Michaelis Die Unterfus 
dung des Terraind behuſs der Fertfegung namentlich ver Zweigbahn nah 
Aarau begonnen, MB. 


Belgien. 

Nah belgifchen Blättern ift es als eine ausgemachte Sache anzufehen, 
daß die Npminiftrazion der öffentlichen Arbeiten beſchloſſen hat, auf den 
Staatsbahnen den Trandpori von Lebensmitteln, welcht von Ortöbehörben, 
von wobltbätigen Anftalten, ja fogar von Privaten eingeführt werben, 
ganz unentgeltli zu beforgen. Diefer Nachlaß der Transportkoſten ſoll 
ſtattſinden, ſobald von dem Befiger der Waaren nachgewieſen ifl, baß deren 
Einfuhr nicht Die Abſicht damit zu ſpekuliren, fondern fie zu dem Anlaufe« 
preije wieber zu verkaufen, zu Grunde liegt. Werben diefe Kebendmiitel als 
Handelsartikel eingeführt, fo fol ver Nachlaß auf vie Aransportfoften nur 
50 Proz. betragen. Der Obere Ingenieur bed Arſenals von Mecheln, Herr 
Mhagans, bat eine grofie Partie Erpäpfel in einer ber Provinzen, mo bie 
Kartoffelkranfgeit nicht wüthete, auffaufen laffen, um dieſelbe zu einem bil⸗ 
ligeren, als dem Marktpreife, unter die in den Werkftätten und in dem 
Bahnhofe von Diecheln befhäftigten Arbeiter zu vertgeilen. 


Franfreich, 

Die Ankunft der indiſchen Voſt in London, über Deutfhland, erregt 
in Frankreich feine geringe Senfazlon und dürfte auf die Vefchleunigung ber 
Giienbatnbauten, namentli der Bahn von Varis nach Marfeille, von Gin» 
fluß ſeyn. — Donnerflag den 6. Nov. fand eine wienerhofte Probefahrt auf 
der Norbbahn ſtatt. Die erfte erſtreckte fi bis Greil, dieſe bis Glermont; 
bie Arbeiten ſchreiten fo raſch vor, daß man mit Sicherheit rechnet, Fünftis 
gen Monat März die erite Sckzien ber Norbbahn dem Öffentlichen Verkehr 
übergeben zu können. — Die Befellihaft der Giienbabn von Fampour 
bat bereits alle Binleltungen zur Ausführung der Linie getroffen. Ihr Ire 
genieut, Herr Perdonet, verſpricht gegen Ende bes nächſten Jahres bie 
Vollendung ver Bahn. — Die Arbeiten an ben Bahnen von Paris nah 
Chartres und von Barid nah Stradburg räden raſch vor; auf lehterer 
Bahn find einige Strecken bei Strasburg theils vollendet, theils der Vollen⸗ 
dung naße. 

Wie man hört, fol ver Minifter ver öffentliden Arbeiten beabſichtigen, 
biejenigen Geſellſchaften, welche Afztenpromeffen in Umlauf gefept haben, 
von der Briverbung um bie großen Komzeifionen, melde im Laufe des näde 
fen Monats flattfinden follen, auszuſchließen. Es find vieh die Bahnen 
von Paris nad Straßburg, von Tours nah Nantes und von Creil nad 
St, Quentin. Ürftere beide jollen nad dem Geſetze von 1842 ausgeführt 





merden, wonach bad Baufapital zum Aheil vom Staate, zum Theil von 
der Geſellſchaft getragen wird. Die Ronzeiflon der Bahnen son Paris nach 
Ryon und von Lyon nad Avignon wirb ſich, der Frage des Durchgangs 
durch Lyon wegen, noch einige Zeit verzögern. (Bergl. Eifenb.3, Nr, 44.) 

Sobald die Ciſenbahn von Paris nah Brüſſel vollendet ſeyn wird, fol 
fie mit einem elektrifchen Telegraphen verfehen werben. 

Atmoſphäriſche Cifenbahnen. Uns Arras wird geichrieben, daß 
Herr Hallette die Erfindung feiner atmofphärifhen Klappe an zwei Englän- 
ber verkauft habe, und zwar um 2 Millionen Frauken, von benen bie eine 
Hälfte baar, die andere in Afzien bezahlt werben ſoll. Der befinitive Ab- 
ſchluß des Kaufes fol Übrigens von der Bildung einer Geſellſchaft für bie 
Ausbeutung der Erfindung mit einem Rapltal von 4 Millionen Branfen 
abhängen. 


Stalien, 

Venedig, 5. Nov, Mit Ende Oftobers haben wir ben Hushau der La⸗ 
gumenbrüde glũcklich erreicht, Das Prachtwerk ficht nun vollendet da, und 
ſchon im nähften Monat wird vie Eiſenbahn von bem änferften Ende im 
Weſten Benebigs bis nach Vicenza eröffnet. Im Frühjahr 1946 beginnt 
der großartige Bau des Bahnhofes in Venedig ſelbſt, bet nad dem Plan 
zu fließen ein dem ganzen Werke würbiger Schlußpunft zu werben vers 
ſpricht. Dur den nah langen Debatten endlich gefahten Enſchluß, ven 
weiteren Dau der Bahn ben Händen der Megierung anzusertrauen, haben 
wir endlich bie jhöne Hoffnung, das Foriſchreiten und baldige Ende ber 
ganzen Bahn bis Malland anf das zwedmäßigſte und ſchnellſte befürbert zu 
feben. Alles ſtrömt jegt bei den angenehmen Herbfitagen hinaud, um das 
Niefenmwert moberner Baufunft zu bewundern, Die Länge dieſer Bogunen- 
Brücke beträgt nun 3619 Meter (eine halbe geogr. Meile), ihre Dreite 9 
Meter, ihre fünf Husweihungepläge aber find jeber 105 Meter lang und 
18 Meter breit. Sie ruht auf 229 Bogen, jeber von 10 Meter Spannung. 

4.8. 





Großbritannien, 

sr. Waghorn hat Über feine Reiſe von Indien nach London in ber Rich⸗ 
tung über Trieft ein Schreiben an die „Times“ gerichtet, aus weldgem wir 
folgendes entnehmen. Das Dampfſchiff „Semiramis+ war von Bombay 
nah Suez 19 ftatt 17 Tage unteriweg®, wodurch ein Verluſt von 2 Tagen 
entſtund, ferner dauerte die Melfe von Alerandria nah Trieſt in Folge ber 
Gegenwinde und hoben See 6'/, ſtatt der gewöhnlichen 5 Tage, wornach 
ein weiterer Berluft von 1%, Tagen ſtatthatte. Ohne dieſen Verluſt von 
3%, Tagen hätte die Voſt London in 26 ftatt 29°, Tagen erreicht, Die 
Landung mit dem Öflerreihifchen Dampfboot fand nicht mie allgemein ange 
nommen in Triefl, jondern an ber äufierfien Spige des adriatiſchen Dieered 
zu Duino ftatt, welcher Vunkt London um 12 Meilen näher ald Trieft liegt, 
und wo Dampiboote bis 20 Dards vom Ufer gelangen können. Dur eine 
weitere Reihe von Berfuhen will Waghorn ver englifchen Regierung und 
der oſtindiſchen Geſellſchaft alle Zweifel über bie Vorzüge der Triefter Route 
vollends benehmen; er glaubt, die weiteren Verfuche werben herausflellen, 
daß man von Bombay über Trieft nah London in 25 Tagen gelangen 
Fönne, baf ferner, wen bie gegenwärtig in der Chemie und Clyde im Bau 
begriffenen Dampfihiffe zwiſchen Bombay und Suez fahren werben, no 
weitere 5 Tage erjpart werben fönnen, fo daß in weniger ald 2 Jahren 
Depeigen von Bombay am 21. Tage London erreichen werben. 

Berihmelzung von Eifenbahnen. In einer am 7. Nov. abgehal« 
tenen Generalverfommlung der Afıionäre ber Briflel-Ereter Eiſenbahn 
wurde mit großer Stimmenmehrheit entihieben, daß ber von ben Direlto⸗ 
ren biejer Bahn mit jenen der Great⸗Weſtern Bahn getroffenen Ueberein« 
kunft (Ciſenb. Zeit. Nr. 44), wornach die Briſtol⸗Creter Bahn aufhören 
mürde, eine für ſich beſtehtnde Unternehmung zu ſeyn, feine Folge gegeben 
werke. — Dagegen haben vie in Liverpool und London zu gleicher Zeit 
ſtatigefundenen Generalverfammlungen der Afzionäre der Grand Function 
und London · Birmingham Bahnen ver Berfehmelgung biefer beiden Unter 
nehmangen ihre Zuſtimmung ertheilt. Da auch zwiſchen der Lonton-Birs 
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mingham und Manefter-Birmingbam Geſellſchaft eine Bereinigung Ratt« 
gefunden hat, fo fine nunmehr drei ſehr wichtige Bahnen im eine Umernthe⸗ 
mung verſchmolzen. 

Es If bereits früher erwähnt worben, ba, um beive Unternehmungen, 
die London» Birmingham und Grand» Function Bahn, auf einen gleichmaͤßi⸗ 
gen Buß au bringen, das Kapital ver letzteren um 20 Proz. dur Ausgabe 
neuer Afzien, auf bie nichts einzugzaßlen ift, erhöht worden iſt. Das Afzien« 
Fapital der Grand» Junction Bahn wird hledurch auf 5,789,560 Pf. St. 
gebracht, während bad der London-Birmingham Bahn 8,653,750 Pf.St., 
bad vereinigte Kapital alfo 14,442,316 Pf. St. (173,300,000 fl. rh.) bes 
trägt. Dom 1. Juli d. 3. an wird der Gewinn von beiden Bahnen gleich⸗ 
mäßig unter bie Afzlonäre berfelben vertheilt, Die Verwaltung der ganzen 
Linie finder für die erften fünf Jahre durch eine gemeinſchaftliche Direkzion 
ſtatt, welche aus 24 Mitgliedern ber gegenwärtigen Bondon-Birmingham 
und 18 ber Grand» Junstion Direfzion zufammengefegt if, Die Direkzion 
ift in 2 Komitden getheilt, von melden das eine, aus ben genannten 24 
Direfjiond-Mitgliebern beftehend, in London, das andere aus ben anberen 
18 Mitgliedern in Liverpool feinen Sig hat und bie Detailfeitung des Bes 
triebes beforgt. — Auch die Kompagnien der London-Brigbton und Eros 
don Bahnen Haben ſich zu einer einzigen Geſellſchaft vereinigt. 

Die Geſellſchaft ver Oreat-Northeof- Scothland Eiſenbahn bat den Kanal 
ber Graffhaft Aberdeen an ſich gelauft.— Unter den neuen Entteärfen, welche 
in Schottland vorliegen, befindet fi einer zur Grbaunng eines Tunnels 
unter dem Fluß Clyde. 

Samſtag ven 1. Nov. haben ih bie Direktoren zweier Geſellſchaften zur 
Erbauung einer direkten London ⸗ Mancheſter Eifenbahn vereinigt, um dieſes 
Unternehmen gemeinſchaftlich auszuführen. — Nach offizieflen Berichten has 
ben die Ginnahmen von 1800 Meilen englifgen Eifenbahnen in ber erften 
Mode Novembers 1,727,390 |. rh. betragen, 246,590 fl. mehr als in ber 
entsprechenden Woche bed verfloffenen Jahres. Bon dieſer Cinnahme fom« 
men 804,860 fl. auf Perfonen-, 282,905 auf Güter- und 639,625 fl. anf 
gemischte Züge. 

Eine von der Londoner Stadtbehörbe ernannte Kommiſſlon, welche den 
Auftrag hatte, die Pläne und Vorfchläge zu prüfen, nach welchen bie birefte 
London · Mancheſter und die Bonbon» Birmingham Bahnen einen dem Zen» 
trum der Stadt nahe gelegenen Bahnhof, und zwar an ber Farringdon⸗ 
Straße erhalten follen, hat fi günflig für das Projelt ausgeſprochen. 
Sie ift der Meinung, daf es pen Cinwohnern ber Gity von Vortheil ſey, 
die Endpunkte von Eiſenbahnen innerhalb ver letzteren zu Beflgen, daß bie 
von beiden genannten Eiſenbahn · Geſellſchaſten ausermwählten Pläge fehr 
zweckmãßig find, da durd die darauf errichteten Bahnhöfe bie Öffentlichen 
Straßen in der Eity nur wenig werden beeinträchtigt werben, und daß enb« 
lich durch die Ausführung ber Projekte ver Verkehr nah Often und Weften 
fehr erfeichtert werden müßte. 


Außland, 

Man ſpricht Bier viel vom Bau einer dritten Ciſenbahn, die von St. Pe⸗ 
teröburg über Narwa nach Baltifh-Port, einem Vorhaſen von Neval, in 
Eſthland führen fol. Wird fie ausgeführt, fo werden bie merkantiliſch- in · 
duſttiellen Verhältniffe ver Oſtſeeprovinzen einen großen Aufſchwung gt« 
winnen. Baltifh» Port, ein unbedeutender Markifleden in Eſthland, Tiegt 
an einer bequemen Bucht des finnifhen Boljd und befigt einen trefflichen, 
für einen ausgebreiteien Sechandel gang geeigneten Hafen, der den Kaufe 
fabrern ein ftetö fiheres Aſhl gewährt, nur 407 Werſte von St. Peters⸗ 
burg unb 48 von Reval abliegt. Das Meer wird hier im Winter nie län» 
ger als 2 Monate hindurch von der Eisdecke überzogen, gewährt alfo 10 
Monat hindurch dem Berfehr einen ungehinberten Spielraum; während 
dieſer in Kronftant nur 3, in Reval 6, höchſtens 7 Monate bauert. Ge- 
dachter Marktflecken bezieht darum au viel früger mit ausreärtigen Scif« 
fen Sübfrücte und Kolonialprotufte ald Reval und St. Pereräburg. Sept 
ſich nun unfere nordiſche Reſidenz mit Baltijd-Port vermittelt einer Eiſen⸗ 
bahn, die eine Zweigbahn mit Reval verbinden könnte, in direlte Kommu- 
nifagion, jo würben vermittelt der ſchon feit einigen Jahren beſtehenden 
Dampfſchiffahrts⸗Verbindung zwiſchen ben Stänten Dorpat, Narwa und 


Diedlau auf dem Peipusſee alle Serfläbte des ruffiichen Weften mit ber Mer 
ſidenz Direkt verkehren und jo biefem im Handel jegt fehr darnlederliegenden 
Ranpflrih eine neue Aera eröffnet werben. Baltiih» Ports Handel if bie 
jegt höchſt unbedeutend. A. 8. 


Vereinigte Staaten von Nordamerika. 


Auf ver oͤſtlichen Eiſenbahn von Boſton nach Portland kamen neulich 
mehrere neue Verſonenwagen in Gang, welche, was Bequemlichkeit und 
Eleganz berrifft, alle übertreffen ſollen, was Bisher in dieſer Art auf ame 
rikaniſchen Bahnen vorgefommen. Die folgende Beſchreibung ift von einem 
MReiſenden, der Im biefen Magen gefahren iſt. Jeder Wagen enthält Sige 
für 70 Berfonen, jeder Sig bildet einen befonderen Lehnſeſſel, der um einen 
Zapien beweglich und mit rothem Pluͤſch überzogen ift. Die Weite des Wa- 
gend iſt 9°, Buß, alfo um beinahe einen Buß breiter ala die gemöhnlicen, 
wodurch für jeden Paſſagier hinlänglich Raum vorhanden if, Anftatt eined 
Bodenteppichs ift ein doppelter Fußboden angebracht, von welchen der obere 
aus Parqueten von Kirfch« und Nußbaumbolz. Die Seitenwände find in⸗ 
wendig mit Mahagony verfleidet. Die Unfhafungsfoften eines ſolchen 
Wagens betragen 2200 Dollars (5500 fi. rh.) Am. R.J, 

Vor Kurzem wurde tie Beorgia-Gifenbahn im Staate Georgia in Ihrer 
ganzen Länge bem Verfehr übergeben. Diefe Bahn, eine ber längſten in 
den Vereinigten Staaten, beginnt in Auguſta am Sarannab-Strom und 
enbigt in Atlanta, wo fie fih an die Staatd-Kifenbahn anihlieft, Die von 
Da weiter bis zum Teneffee-Alup führt, Die Yinge der Brorgia-Babır if 
172 engl. M.; SO Meil. ver Staattbahn von Atlanta gegen Weften wer 
ben in wenigen Monaten vollendet fegn. Gegen Dften ift die Georgia⸗Bahn 
fortgefeßt durch die am jenfeitigen Ufer bed Savannah in Hamburg begin⸗ 
nende und bie Eharleston ſich erfiredende Sũdkaroliniſche Ciſenbahn von 
136 Meilen Länge. Es beſteht ſonach eine fortlaufende Eiſenbahn von 388 
Meilen Länge vom Atlantiſchen Ozean nach dem Miſſiſſippi⸗Thal. 

Die Shifsbauer Hodgſon und Komp, in Liverpool find gegenwärtig mit 
dem Bau eines eifernen Dampfſchiffes von 1200 Tonnen Gehalt beihäftigt, 
welches belimmt ift für eine regelmäßige Dampfpaquetfahrt zwiſchen Mew⸗ 
Dorf und Liverpool. 

Bür eine telegraphifche Verbindung zwiſchen Boften und Portland, mit 
Vorbehalt der Berfängerung nah Brunswick, Bath und Bangor find Sub- 
ſtripzionsliſten eröffnet worden. 


Südamerifa, 


Gin amerilanifches Platt enthält eine Nachricht, welche, wenn jie ſich be⸗ 
flätigt, ver Welt vom höchſten Intereffe it. Während man in Guropa auf 
Dane finnt, einen Kanal vom atlantifehen bie ans lile Meer durch ben 
Iſthmusg von Danama zu graben, oder eine Eiſenbahn quer durch das fand 
nad Tehuantepec mit ungeheuern Koſten zu bauen, haben die Amerikaner 
ben großen Zweck auf einfachfte Weife erreicht, und zwar mit vergleichsweiſe 
geringen oder gar feinen Roften. Sie haben entberft, daß der Amazonen- 
from von feinem Auefluf in das atlantiſche Meer für Dampfkoote bis 
Lima in Peru ſchiffbar if, welches nur 8 engl, Meilen von Callao, einem 
ber Haupthaͤſen bes flilen Meeres, entfernt liegt. Der Verſuch warb im 
September 1844 von Rapitän laufe aus Philadelphia gemacht, indem er 
den Maraham bis an ben Hafen Banos im Freiftaat Ecuador hinaufging. 
Kapitän Klauſe fagt, er fen erflaumt geweſen über bie Menge Mineralien, 
Farbeholz und andere werthvolle Holzarten, Kaffee, weißen und gemeinen 





rein, Balfam, Nofinen, Wads und andere reihe Erzeugniſſe, bie er auf 
feiner Fahrt überall in Ueberfluß fand. 


Unfälle auf Eiſenbahnen. 


Deutſchland. — Der Altonaer Merkur meldet aus Altona vom 
3. Nov.: Ein diefen Morgen um 12'/, Ubr in einem Schoppen ver Bahn⸗ 
bofed ausgebrochenes Feuer hat glücklicherweiſe keinen weiteren Schaden 
verurſacht, ald die Zerftörung des Schoppend und die Vernichtung einiger 
darin aufbewahrten Geräthſchaften. Eben fo glücklich ift ein Vorfall abge 
laufen, der leicht Hätte bedenkliche Folgen haben fünnen. Gin wegen ſtarker 
Waarenfrequenz am geftrigen Sonntag Abend audnahndweife nah Altona 
erpevirter Güterzug mußte, da etwas an ber Mafchine in Unordnung ges 
fommen und biefe nicht mehr im Stande war, mit dem Zuge bie legte Steis 
gung bit Altona zu Üserwinden, in ber Näbe des Diebfleihs zurückgelaſſen 
werben, während die Lekomotlet allein nad dem Bahnhof eilte, um bie 
Hülfslofemotive zu holen. Der Führer, mit dieſer letzteren zurückeilend, 
rannte num in voller Fahrt gegen bie auf dem Schtenemiwege ſtehen geblicht» 
nen Wagen an, von denen der erſtere völlig unter bie anderen Binunter ge ⸗ 
drängt wurde, biefe aber fo wie bie Rofomotive nur wenig beſchädigt jeyn ſollen. 
Don dem bei Diefem Zufammenjtoh gegenwärtigen Babnperfonal iſt Nies 
mand eruftlid verlegt worden, ſelbſt der Pofomotiveführer und der Heizer 
haben heute ihren Dienfl verrichten fönnen. 


Groäbritannien. — Auf der Great North of England Ciſenbahn er» 
eignete ſich am 1. Nov. folgender Unfall. Der Pofttrain von Süden, wel⸗ 
cher in Darlingten um 7 Uhr 20 Minuten eintreffen follte, kam daſelbſt 
1'/, Stunden fpäter an umd fuhr um 9 Uhr weiter. Als er ſich 4 bis 5 
Meilen von Darlington befand, fprang die Mafchine aus dem Geleife, und 
bad andere Geleiſe durchkreuzend, über ten Manb bed 7 bie 8 Bub hoben 
Dammesd. Die Räder brangen indefjen tief in ben weidhen Boden, und va 
ber Lofomotiveführer ſich auf der Maſchine aufrebt erhalten hatte, fo Fonnte 
er den Dampf abiperren und die Maſchine zum Stehen bringen. Auch ber 
Tender wurbe Über dad andere Beleiie hinüber gezogen, zwei Berfonenwa« 
gen zweiter Klaſſe fhanden aut den Schienen geworfen mit ihren Enden aufs 
recht, und die anderen Wagen waren ebenfalls aus ven’ Schienen, jedoch 
nicht umgeworfen. Glüdliher Weite hat keiner ber Reiſenden eine ernftlide 
Verlegung erlitten, Gin von Neweaftle fommender Gilzug konnte, durch 
Signale avertirt, noch rechtzeitig angehalten werten, bevor er die Stelle, 
wo ber Unfall flattfand, erreicht hatte, Die Veranlaffung des Unfalls ift 
nicht befannt. 

Das Todienſchaugericht hat bei Beurteilung des einen, am den auf ber 
Midland Gifenbahn bei dem neulichen Unglücksfalle (Vergl. Ar. 44) er- 
halten Verlegungen geflorbenen Meifenden gegen ben Lofomotiveführer ven 
Spruch auf Todtſchlag gefällt, weil erwieſen if, daß er tro der audgefle- 
ten Signale bie Geſchwindigkelt feiner Maſchine nicht rechtzeitig vermin · 
dert bat. 


Perſonal⸗ Nachrichten. 

Kurheſſen. Zu Mitgliedern ver neugebildeten Direkzion für bie Staats⸗ 
Ciſenbahnen ſind Ober⸗Finanzrath Dufay und Ober⸗Appellazionsgerichts⸗ 
rath Günſt e ernannt. 

Belgien. Kerr Guillerty, ObersIngenieur des Maad-Departementt, 
If zum Mitglied und Sekretär des Straßen» und Brückenbaurathes ernannt 
worden, teirb aber bie Leitung ver Geſchäfte feines früheren Amtsbezirket 


Gacao befter Dualität, Baumwolle fein und lang wie Schafwolle, Speze ⸗ j beibehalten. 
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Die europäiſchen Eiſenwege für den Welthandel. 





- Unter vorſtehender Aufichrift enthält die Augaburger allgemeine Zeitung 

folgenden intereffanten Auffag von Dr. Freiherrn v. Neben, welchen wir 
mit unbedeutenden Abänberungen hier mittheilen. 

Die großen Straßen für ben Welthandel haben faft in jedem der verfloſ⸗ 
jenen Jahrhunderte eine veränderte Richtung erhalten. Haupturſachen da» 
von find: das Auffinden neuer Wege, der Wechfel des Uebergewichts in 
dem Bereich der Handelsherrſchaft, die Eröffnung neuer Handeldgebiete und 
BVerbefferungen in ver Art der Beförberung geweien. Die alten Hanbeld- 
ſtraßen nad Oftindien durch Aleinafien find feit Entdeckung des Secweges 
um die Sũdſpitze von Afrika in ven Hintergrund getreten, und auch dieſer 
Meg beginnt feine Wichtigkeit zu verlieren durch die Straße über die Lande 
enge von Sue. Die Venezianer und Genuefer hatten den Houpiſitz des 
Weltverkehrs nach dem Süden von Europa verlegt; durch das Serliberger 
wicht der Portugiefen und Spanier fah die pyrenälfche Halbinjel ſich für 
kurze Zeit im fait alleinigen Beflg der Handelsherrſchaſt, welche dann auf 
die Niederländer überging, denen jedoch bald der größte Theil durch Eng» 
land entriffen wurde. Jede verartige Aenderung hatte bedeutende Aenderuns 
gen in der Richtung der Waarenzüge zur nothwendigen Folge. Die Gröff- 
nung neuer Kandeldgebiete, 3. B. in den früheren fpanifchen Kolonien, in 
Dreanien, in China, hat gleichfalls die Wichtigkeit einiger Handeläftraßen 
vermehrt, anderer vermindert; allein fein Greignif hat entſchie deneren Gin» 
fluß Hierauf geäußert, ald die Anwendung der Beförderung mit Dampf. 

Es dürfte daher wohl von allgemeinem Interefle ſeyn, pie Gegenwart 
und Zufunft ver Dampibeförberung in Europa in ihren Grund» 
zůgen zu ſchildern. 

So lange das Uebergewicht im Welthandel ven Händen Englands, ver 
Niederlande ⸗Fraukreichs und Deutſchlande verbleibt, und fo lange auf der 
anderen Seite ber füpliche und mittlere Theil Afiens nebft dem fünften Erd⸗ 
theil und der Ofifürte Afrifa’d die großen Hoffnungen rechtfertigen, welche 
fle dem europäifchen Handel eröffnet haben, werben die für den Welthandel 
wichtigften Landwege in der Nichtung von Sũüdoſt nah Nordweſt das Feſt⸗ 
land von Guropa durchſchneiden. Die Verbindungen Europa’s mit vem 
Grotheil Amerifa und mit ver Weitlüfle von Afrika werben, ber Natur ber 
Sache nach, ſtets zu Waffer ftattfinden; obgleich au die Zeit ohne Zwei» 
fel nicht ferm iſt, wo eine Eifenbahn bie beiden Weltmeere verbindet, ſey es 


über die Landenge von Banama over fogar zwiſchen Florida und Galifornien. 
So lange ferner feine Gijenbahn zwiſchen dem perſiſchen Meerbuien und 
dem ſchwarzen Meer gebaut iſt, wird die große Welthanvelftrafe über bie 
Landenge von Suez feine irgend erfolgreiche Konkurrenz zu beiorgen haben, 
und Alerandria ſcheint daher berufen zu ſeyn, noch viele Jahre den Verkehr 
zwiſchen Europa und dem inbiichen Weltmeer zu vermitteln. Alexandria er= 
reiht man jet mit Dampfbooten von Hongkong aus in 39 bis 42 Tagen, 
von Kalkutta aus in 24 bis 26 Tagen, vom Bombay aus in 14 bis 16 
Tagen, von Uden aus in 8 bis 10 Tagen. Bon Alerandria aus zu bem 
Norden und den inneren Teilen von Guropa, namentlih aber zu den bes 
ſonders wichtigen Ufern der Nordfee, treten jeßt und auch wohl in Zukunft 
faſt autfhlichli die Strafen, welche bei Ärieft, Genua und Marfeille bes 
innen, mit dem Seemweg durch bie Meerenge von Gibraltar in Konkurrenz. 
Bon Aleranpria nad Irieft bedütſen Dampfboote jegt 144 bis 150 Fahr- 
flunden; von Alerandria nad Genua 192 bis 200 Kahrftunden; von Ales 
zandria nach Marfeille 200 bis 216 Bahrflunden; von Mlerandria über 
Malta, Gibraltar, Gadiz, Liffabon, Oporto, Vigo nad Southampton aber 
384 bis 480 Fahrflunden ; der Weg von Mapras über Geylon, Mauritius, 
bie Gapftadt, St. Jago, Gibraltar nah Southampton iſt biäher mit Dampf⸗ 
ſchifſen in Regel in 55 bis 69 Fahrtagen oder 1320 bis 1560 Fahrſtunden 
zurüdgelegt, ven dabei unvermeidlihen Aufenthalt eingerechnet. Indeffen 
ſcheint auf allen diefen Kurfen mehr oder weniger Zeiterfparung möglich, 
namentlich durch zwedmäßige Ginriftungen binfitlid ver Quarantäne. 

Wenn man ſich gun diejenigen Eifenbabnfireden, welche künftig Europa 
in der Richtung von Süden nad Norden und von Südoſt nad Norbweft 
durchziehen werben, vollendet venft, mas nad Verlauf von zehn Friedend⸗ 
jahren jedenfalls der Fall ſeyn wird, fo ergibt ſich Bolgenves: 

1, Bon Trieft aus wird ed dann etwa nachbezeichnete Eiſenſtraßen für 
ben großen Verkehr geben: 

1) Zwiſchen Trieft und Stettin über Wien, Breslau, Pofen, 180 
deutſche Meilen lang; über Wien, Oderberg, Berlin, 206 Meilen; über 
Wien, Prag, Riefa, Jüterbock, Berlin, 209 Meilen Tang. Auf dem fürs 
zeſten Wege über Breslau und Pojen wird man (3, Gifenbahnmeilen auf 
eine Fahrſtunde einſchließlich des Aufenthalis gerechnet) von Trieft aus 
Stettin in I Fahrſtunden erreichen fönnen. Bon Hongkong nach Peters- 
burg würde man auf dieſem Wege mit Dampf in 52 Fahrtagen gelangen 
können, während man jegt auf dem Waſſerwege über Alerandria und Eng» 
Sand im günftigflen Hall 66 Fahrtage bevarf. Auf dieſer jehr wichtigen 
Sũd⸗ Rordbahn iſt die Strede BreslausPofen nod nicht geſichert. 





2) Zwiſchen Trieſſt und Hamburg über Wien, Leipnick⸗Breslau⸗Ber⸗ 
Tin-Hamburg , 226 Bahnmeilen, der Fürgefte Weg, welcher in 64.5 Bahr» 
Runden zurädtgelegt werden kann. 

Varianten dieſer Linie ergeben ſich dur bie Berührung von Brünn 
Mieſa⸗ Jüterbock, 226 Meilen, oder Brünm-DreddenBagbeburg- Witten 
berg, 229 Meilen, oder Brünn -⸗Magdeburg · Kehrtesdarburg, 231 Meilen, 
oder über Olmäg, welche Richtung um 7 Meilen Tänger ift, ale die bereits 
erwähnten. 

Schon bei Aufſuchung der Verbindungsſtraßen zwiſchen Trieft und Ham⸗ 
burg treten bie Nachtheilt, welche ver Ummeg über Wien für pie nordweſt · 
liche Richtung bat, ſehr Hark hervor, indem Hamburg von Trieft 

über Salzburg, Münden, Coburg, Kaffel, Lehrte, Harburg mur 161 

Meilen (46 Fahrſtunden); 
über Salzburg, Münden, Leipzig, Magdeburg nur 170 Meilen (43.5 
Fahrſtunden); 

über Salzburg, Prag, Berlin nur 194 Meilen 
entfernt ift, aljo in 46 bis 52 Fahrſtunden (anftatt der obigen 64 Fahr- 
ftunden auf der jegt feitftehenden Fürzeften Eiſenbahn⸗ Verbindung) zu errei⸗ 
chen fegn wůrde. Am wänfgenswertbeften dürfte, wahrſcheinlich ſehr bald 
ſchon, ein direkter Schienenweg zwiſchen Trieſt und Salzburg 
(Welcher wie e8 ſcheint von der Bahr zwiſchen Wien und Münden berührt 
werben wird) ſich darſtellen (38 Meilen), indem dadurch Trieſt im eine je> 
der fremben Konkurrenz tragende, aber auch durchaus nöthige direkte Ders 
bindung mit dem nordweſtlichen Europa gefept würde. Der Weg über Wien 
is Salzburg iſt 124 Meilen lang. Könnte von Salzburg nad Prag (54 
Meilen) eine Dampfwagen- Verbindung bergeflellt werben, fo wäre dieſer 
Weg gwifchen Trieft und Berlin (146 Meilen) um 42 Meilen kürzer, ald 
die bis jetzt geflerte Fürzefte Eiſenbahn · Verbindung. Die Rothwendigkeit 
eines bireften Schienenmwrg& zwiſchen Trieft und Salzburg zelgt ſich bei dem 
Verkehr deffelben mit Bremen, Amſterdam, Rotterdam und Oftende noch 
Harer. 

3) Bon Trieft nah Bremen gebt die kürzeſte Ciſenſtraße Über Salze 
burg, München, Eoburg, Kaffel, Hannover; fie würde 152 Meilen lang 
feyn und 43 Fahrftunden erfordern. Gin zweiter Gifenweg über Wien, 
Brumn, Prag, Magdeburg, Hannover wird 233 Meilen lang fen, uns 
geachtet aber biefe Linie feititeht, fo bürfte ver Verkehr auf die Dauer einem 
ſolchen bebeutenben Umweg ſchwerlich ſich zuwenden. 

4) Die Ciſenbahn⸗Berbindung zwiſchen Trieſt und Amſterdam kann 
Hattitnden über Salzburg, Augsburg, Bamberg, Kafjel, Lippſtadt, Weſel, 
Arnheim, 185 Meilen (53 Fahrſtunden.) 

Varianten wären die Richtungen Trieftl-Wien-Galzburg, 271 Meilen, 
order Salzburg-Bamberg-Dlainz und auf dem Rhein nah Köln u. ſ. w.; 
ferner Wim Brünn-Magbeburg- Minden oder Brünn-GHalle u, ſ. w.; * 
lich Sakburg- Augeburg-Stuttgart: Mannheim⸗Koͤln u. ſ. w. 

5) Die Ciſenbahn⸗Verbindung zwiſchen Trieſt und Rotterdam ge— 
ſchleht am beſten auf denſelben Wegen wie nach Amfervam. Die Straßen 
trennen fi erſt bei Arnheim, und die Entfernung von dort nach Rotterdam 
iſt um etwa eine Meile länger old nah Amflerbam. 

6) Als eine der wichtigſten Berbindungen für Trieſt pürfte ſchon in näd- 
fler Zukunft ver Weg nah Oſtende ſich barflellen; denn die kürzeſte 
Straße von Alerandria nad London folgt viefer Richtung. Es gibt 
für die Dampfbeförterung folgente Linie: 

Tief, Salzburg (direkt), Augeburg, Bamberg, Diainz (auf dem Rhein 
nah) Köln, Oſtende, 58 Fahrſtunden; von Oftende nach Triefl, rheinauf · 
waͤrte, begreiflih mehr. Würde jedoch demnähr auch zwiſchen Mainz und 
Donn eine Ciſenbahn gebaut, fo betrüge dann vie Weglänge nur noch 189 
Meilen, welche 54 Fahrſtunden erforbern würben. 

Varianten dieſer Linie ergeben fi aus ber Berührung ber Orte, melde 
unter 4) aufgezählt worden find, 

Die Bifenbahn-Berbindungen über Brünnshalle-Kaffel und Brünn» 
Magdeburg ⸗ Minden find länger. 

1. Die Wichtigkeit von Genua als Vermittlungshafen zwiſchen dem 
Drient und dem nordweſtlichen Europa wird vorzugsweiſe davon abhängig 
ſeyn, ob die Ciſenbahn⸗VProjekte durch die Schweiz ausführbar find und zu 
Stanve Tommen. (Eine Eifenbahn von Genua über Alexandria nad) dem 
Lago maggiore würbe 24 Meilen, von bort über Bellinzona, Schwyz, 





Züri nach Dafel 41 Meilen, von Baſel nah Frankfurt 40 8 Meilen, von 
Frankfurt Aber Mainz, Koblenz, Bonn nach Köln 26.5 Meilen, von Köln 
nad Oſtende 44.5 Meilen lang ſeyn; mithin würde Die game Wahn von 
Genua nah Oſtende 177 Meilen Länge haben und 51 Fahrſtunden erfor« 
dern. Für jegt ſcheint der Anſchluß der Staats-Gifenbahnen des Rönigreiihs 
Sardinien an bie framzöflihen großen Linien mehr Wahrſcheinlichkeit zu ha⸗ 
ben, und zwar von Genua über Turin, Chambery und Genf (B4 Meilen), 
in ver Richtung nah Dijon. Bon Genua würbe auf biefem Wege entfernt 
fegn: Paris 174 Meilen, Boulogne 182 Meilen (52 Fahrſtunden), Yon« 
von 57 Fahrſtunden. 

IM. Marfeille Kat eine jo überwiegende Wichtigkeit für ven Hanbel 
bed Mittelmeered und des Orients, daß auch feine demnächſtigen Bifenweg- 
Verbindungen in nördlicher Michtung einzeln vor Augen gebracht werben 
möjlen. 

1) Zwiſchen Marjeille und Stettin führt bie kürzeſte Gifenfiraße über 
Lyon (46:6 Meilen), Stradburg (70 Meilen), Brankfurt (29 Meilen), 
Kaſſel (22 Meilen), Berlin (55 Meilen); fie ift 240 Meilen lang und in 
70 Fahrfunden zurüczulegen. 

2) Bon Marfeille nah Hamburg find 210 Gifenbafnmeilen, auf 
dem Wege Über Byon, Strasburg, Frankſurt, Kaſſel, Lehrte, Harburg, 
und 60 Fahrftunden. 

3) Marfeille un Amſter dam find auf @ifenbabnen 252 Meilen von 
einander entfernt, over 72 Fahrſtunden; dieſer nächfte Weg führt über Pa- 
ris (116 Meilen), Valenciennes (68 Meilen), Namur, Lüttich, Aachen 
(28 Meilen), Düffelvorf (11 Meilen), Weſel, Arnheim, Amfterbam (29 
Meilen.) Bon Diarjeille nad London find auf dieſem Wege 106 Fahrſtum ⸗ 
ven, jedoch ift die Strecke zwiſchen Namur und Lüttich noch nicht geſichert. 
Sollte vemnädft die 17 Meilen lange Strecke zwiſchen Antwerpen und 
Utrecht durch einen Schienenweg ausgefüllt werben, fo würde biefes nie Ent ⸗ 
fernung zwiſchen Marfeille und Amfterdam um 28 Meilen verkürzen und 
die Fahrzeit nach London auf 98 Stunden berabbringen. 

4) Marfeille und Antwerpen find anf dem nähften Ciſenbahnwegt 
(über Paris und Lille) 201 Meile von einander entfernt, over 97 Fahr⸗ 
flunden ; bis London find 77 Fahrſtunden. 

5) Die kürzefte Strafe zwiſchen Marfeille umd London führt über Eyon, 
Dijon, Parid, Boulogne. Sie if 152 Gifenbahnmeilen lang, und man 
gelangt son Marfeille nah London in 49 Fahrſtunden. 

Eine Wiederholung ber Fürzeften MReifezeit von Altrandria nad 
der Offer und Norbfee ergibt — 


über Trieft nach Stettin 194 Fahrſtunden, 


v ” " Samburg 191 ” 
" 2 » Bremen . 187 5 
” "# " Amflerdam Pr 197 v 
„ “ r Motterbam . 197 D 
” ” . Dftene . 202 ” 
ri » mb Dftende nach Renben 211 ” 
BGenua nach Oſtende 243 Pr 
" ” " Boulogne . 244 " 
ri " und Boulogne nad Senden . 249 D 
»„ Marfeille nad Antwerpen 257 ” 
v \ ”„ Boulogne . 243 ” 
u " und Boulogne nah Kond on 245 " 


Die Fahrzeit auf den Dampifhifien und Eifenbahnen von Alerandria 
nach London iſt hiernach über Trieſt und Oſtende um 37 Fahrſtunden lũr · 
zer als über Marfeille und Boulogne; allein dabei iſt eine Eiſenbahn zwi» 
{hen Trieft und Salzburg vorausgefeht. So lange biefe fehlt, vermindert 
fi ver Borzug der deutſchen Rinie auf 13 Fahrſtunden *), melden 
eine Ciſenbahn zwiſchen Mainz und Bonn um 4 Fahrſtunden erhöhen mürbe. 

Bon den Eifenbahnen ferner, weldhe, in der Südweſtfpitze Eu- 
ropa's beginnend, die porenäifche Halbinſel und bad nordweſtliche Arrika 
tinft mit den Ländern ver Nordſee und Dftiee in eine rafche Kandverbindung 
fepen werben, fin bie wichtigſten Linien bereits durch engliſches Geld ge 


ſichert. Dahin gehören: 





) Die neueſte Probe ergab belanntlich für die deuiſche Linie einen Verzug 
von vollen 4 Tagen, 





1) ein Schieneniweg non Liffabon über Mabriv (72 Meilen), Bayonne 
(54 Meilen), Baris (107 Meilen) nah Boulogne, welder 268 Meilen 
Ringe erhalıen und Gelegenheit geben wird, von Liſſabon in 81 Fahrſtun ⸗ 
den Bonbon zu erreichtu, während bie Dampfboote dazu 169 Fahrſtunden 
bebürfen, 

In etwas weiterer Jeitenferne liegt die Vollendung eines Gifenmeged zwi⸗ 
ſchen 2iffabon und St. Beteräburg, jedo [bon nahe genug um deſſen 
wahrfcheinliche Richtung andeuten zu Fönnen. Sie dürfte wie Folgt ſehn: 

Liſſabon⸗Madrid, 72 Meilen, durch eine englifhe Geſellſchaft projeltirt; 

Mabribe( Barcelona) Bränze, 90 Meilen, noch nit Gegenftand ber 

Sprkulazien; 
Grenge-®yon, 70 Meilen, von Narbonne ab gefihert, ober fon im 
Bau; 

Bon-(Dijon)Strasburg , 7O Meilen, geſichert; 

Strasburg⸗ (Kehl) Frankfurt, 29 Meilen, im Betrieb umb im Bau; 

Frankfurt · Kaſſel, 22 Meilen, gelgert; 

Kaffel- Berlin, 55 Meilen, im Bau und im Betrieb; 

Berlin- Königsberg, 85 Meilen, geflchert; 

Köniadberg-St. Peieröburg, 130 Meilen, fo weit belannt, ernfllih noch 

nicht in Frage gefommen. 
Die gefammte Strecke von 623 Meilen würde in 150 bid 190 Fahrſtunden 
zurüdzulegen ſeyn, während man jet zur See mit Dampfſchiffen etwa 360 
bis 370 Fahrſtunden, zu Land mit Kurierpferben etwa 420 bis 430 Fahr⸗ 
ftunden berarf. 

Ueber ven praktiſchen Nugen au vieler fehr langen Ciſenwegt für den 
Frachtvtrkehr demnaͤchſt noch einige Bemerkungen: 

2) Bon Eadiz aus werden in nächſter Zukunft ſehr wahrſcheinlich Eiſen⸗ 
bahnvtrbindungen in folgenden Richtungen fattfinten: 

Gadiz- Madrid, 70 Meilen, einer englifhen Geſellſchaſt Äbergeben ; 

Mapriv-Bayonne, DE Meilen, Projekt einer englifchen Geſellſchaft; 

Bayonne-Parid, 107 Meilen, von Bordeaux aus bereitd im Bau ober 

im Betrich ; 
Paris-Boulogne, 35 Meilen, im Betrieb und im Bau. 
Gapiz if auf dieſem Wege von Bonlogne 266 Meilen entfernt, und man 
wirb, ſobald die Kiienftraße vollendet ift, binnen 66 Fahrſtunden nach Par 
ris und in 81 Fahrſtunden nad) London gelangen lönnen. Die Dampfboote 
bringen auf bem Wege von Cadiz nad London 230—240 Fahrflunden zu. 

Die Entfernung auf den Ciſenbahnen zwiſchen Gadiz und Hamburg 
wird 392 Meilen, die Fahrzeit demnächſt 112 Stunden ſeyn, während jetzt 
Dampficiife 252 bis 264 Fahrftunden bedürfen. Die Richtung wird etwa 
folgende ſeyn: 

Cadiz · Madrid, 70 Meilen; 

Mabrib» (Barcelona) Grenze, VO Meilen; 
Grenze Lyon, 70 Meilen; 
Lyon⸗Strasburg, TO Meilen ; 

Stradburg- (Kehl) Frankfurt, 29 Meilen; 
Branffurt»Raffel, 22 Meilen; 

Kaſſel⸗ (Lehrte) Garburg, 40.5 Meilen. 

Die kürzefte Entfernung auf Schienenwegen zwiſchen Cadiz und Stet⸗ 
tin ift 424 Mellen; Kaffel und Berlin werden berührt; nad Berlin wire 
mann 116 Fahrflunden, nad Stettin in 121 Fahrſtunden gelangen füns 
nen. Der Waſſerweg nah Stettin mit Dampfbooten erforbert einen Zelt 
aufmwand von etwa 340 Etimben. 

(Schluß folgt.) 


Erfindungen und Verbefferungen im Gebiete 
der Eifenbahnen. 


Verbeſſerte Methode, die Schienen an den Stößen 
zu befeftigen. 
Der amerifaniiche Ingenieur Trimble, der den Bau mehrerer wichtiger 
Gifenbahnen geleitet hat, jihlägt eine Methode vor, bie Schienen an ihren 








Stößen zu befefligen, welche durch die nachfolgende Zeichnung und Veſchrei- 
bung Hinlänglish erläutert wird. 





(Maflab = ) 


a iſt die Schient, 63 W per Darb ſchwer; ſie ruht ohne weitere Unterlage 
auf ber Schwelle Fund floßt auf derſelben mit einer anderen Schiene zuſam⸗ 
men. Beine Schienen find rechtwinkligt abgefnitten. Zei eiferne Bänder 
b, b von 12 30U Länge, genau an die abgerundeten Seitenfläden ver Schies 
nen paſſend, find ber Art angebradt, daß fie jede Schiene auf einer Länge 
von 6 Zoll bedecken und mit laͤnglichen Oeſſnungen verfehen, durch biefe 
und Forrefponbirende kreisrunde Deffuungen in ben Schienen gehen vier 
Bolzen c, zwei durch jere Schiene, und werben an einer Seite durch den 
Keil d angezogen. Zwiſchen dem Keil und bem Band befindet ſich noch ein 
rundes Plattchen. Die Befeſtlgung ber Schienen auf der Schwelle geſchieht 
einfach durch bie Hatennägel e, e. 

Der Zweck dieſer Verbindung leuchtet von ſelbſt ein, Offenbar find vie 
ſchwaͤchſten und nachgiebigſten Bunkte bes Geleiſes an ben Stößen ber Schie⸗ 
nen. Durch bie zwei Bänder b, b werden die Rails ba, wo fle aneinander 
flogen, verftärft, und es fann ein Sinken ver einen der beiben Schienen 
beim Paſſiren eines Rades nicht fo leicht flatıfinden. In der That fol auch 
auf der Philadelpbia-Wilmingten- Baltimore Eifenbahn, wo diefe Verbin⸗ 
dung verfuhsweile angewendet wurbe, ber gemöhnliche Schlag, welder 
beim Baffiren der Mäder über bie Schitnenſtöße auf allen Bahnen hörbar 
ift, faft gar nicht vorfommen. Kür die Ausdehnung der Schienen ift durch 
die längliden Deffnungen in den Bänbern vorgejehen. 

Herr Trimble berechnet die Koften einer ſolchen Befeftigung für jeben 
Stoß wie folgt: 

9 Pfund gewaluts Banbeifen, geſchnitten und gelocht 
zu 4%), Gens das Pfund . Ri 40', Gents, 
Dad Bohren von 4 Löchern in bie Schienen i a 3.618. 12 ” 
Bolze, Keile und Blättchen 1 Pfund . . . . ._8 ” 
zufammen 60%, Gent, 
over fl. 30 fr. Dich made für je 15 Fuß Geleife (bei 15 Fuß langen 
Meile) 3 fl., ober für eine geogr. Meile gegen 3000 A. 

Don allen bis jegt angewandten Methoden, bie Schienen an ihren Enden 
zu befeftigen , hat nod feine allen Unferderungen eutſprochen. Wir haften 
bafür, daß vie fo eben bejchriebene wohl eines Verſuches werth ſey. Der 
beabfichtigte Zweck wird dadurch noch vollſtändiger erreicht werben, wenn 
zugleich die gewöhnlichen Linterlagsplatten unter den Schlenenenden in Ans 
wenbung fommen. 





Kouftrufjion von Schienen, Drebicheiben, Achſen, 
MHädern, Achſenbüchſen und Bremſen. 
Der Bevollmaͤchtigte der Leipzig ⸗Dreedner Gifenbahn, Gr. F. Bufſe, 
bat folgendes Zirlularſchreiben an die Ciſenbahn -Verwaltungen erlaſſen. 
Dit ſorgſamer Benutzung meiner während acht Jahren im Ciſenbahnbe- 
triebe gefammelten Erfahrungen, und nad vielfachen Verſuchen und Beob⸗ 
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achtungen, iſt es mir gelungen, neue Konſtrukzlonen von Schienen, Dreh⸗ 
ſcheiben, Achſen, Rädern, Achſenbüchſen mit Achſenpfannen und Bremen 
ober Hemmzeuge zu erfinden, welche nad ben zum Theil davon ſchon vor⸗ 
liegenden Reſultaten und den Anſichten von andern Sachverſtändigen zu ur⸗ 
theiſen, mancherlei bedeutende Vortheile verſprechen. 

1. Schienen. Die Konſtrukzion ver Schienen, namentlich aber bern 
Befeftigung auf einer Ciſenbahn, äußert einen großen Einfluß auf die line 
terbaltungäfoften nicht nur ber Dahn fel$ft, ſondern auch auf Die der Lofo- 
motiven und Wagen, fo wie auch auf die Bequemlichkeit und die Sicherheit 
ber Meifenben. Die befläntigen Klagen ber bei ven Rifenbahnen zur Erhal⸗ 
tung ber Babrgeleife angeſtellten Beamten über die Schwierigkeit, die Schie- 
nen, namentlih an ben Stellen, wo folde zufammentreten (die Schienen- 
Flöge) im richtigen Nivean zu erhalten, veranlaßten mic, diefen Gegenftand 
feit längerer Zeit ſchon mit befonderer Aufmerkſamkeit zu beachten und man« 
cherlei Verfuche zur Verbefferung anzuftellen. Ich barf glauben, daß ed mir 
jept vollfommen gelungen If, durch eine von mir erfunbene, von ven biäber 
Befolgten Syſtemen ganz abweichende Konftrufzion der Schienen nit nur 
biefen großen Uebelſtand zu befeitigen , fondern auch zugleich andere weſent⸗ 
lie Vortheile zu errtichen. Meine Erfindung gewährt unter andren Fol 
genbes: 

1) Mein Syſtem iſt ber Art, baf bie Verbindung der Schienen jo voll» 
Tommen bergeftellt werben kann, als 06 bie ganze Ränge eines Schienen- 
ſtranges aus einer einzigen Schiene beftänbe, ohne jedoch die Auddehnung 
ober Zufammenzichung des Ciſent bei Temperaturiwechfel im minbeften zu 
hindern. 

2) Die Sfühlchen (Chairs) ober bie Verbindungsplatten können gänzlich 
in Wegfall fommen. 

3) Eine Senlung der Schienenflöße kann gar nicht flattfinden. 

4) Die Wagenräber werden ruhiger, ohne den jegt fo fühlbaren Schlag, 
über diefe Schienen gehen und bie Sicherheit und Bequemlichkeit der Reis 
fenven wird gewinnen. 

5) @8 werden weniger Unterügungspunfte gebraucht, überhaupt wird 
ber Oberbau cher wohlfeiler als theurer zu flehen kommen, und bie Schie⸗ 
nen beſſer gerichtet und in die Kurren gebogen werden können. 

6) Die Unterhaltung ver Bahn und ber Fahrzeuge wird weit weniger for 
fen als blahtr 

7) Diefes Syſtem ift nit nur für nen zu erbauende, fondern auch für 
bie Unterhaltung unb Ergänzung ber fhon beſſehenden Eifenbahnen in Ans 
imenbung zu bringen. 

Andere Sahverflänbige, denen ih meine Erfindung zu vertraulicher Be« 
gutachtung vorlegte, erflärten fi mit ven obigen Angaben vollfommen 
einverftanben. s 

2. Drehſcheiben. Die Drebieibe iſt eined der nothwendigſten und 
unentbehrlichſten Hülftmittel beim Gifenbahnbetriehe. Dan kann beren an 
pen Stazionen nie zu viel haben, va mit jener mebr bie Bewegung des Ber» 
tehrs erleiptert wird. Die bisher gebräuchlichen Konſtrukzionen Iaffen viel 
zu münfden. Sauptjählid find ſolche zu teuer, verurſachen viel Unterhafe 
tungöfoften und Störungen bei ben Öfteren Reparaturen. Die Drehſcheiben 
nad meiner Erfindung, welche von ben biäher befannten Konſtrukzionen 
gang abweichen, können beliebig von 10 bis zu 40 Fuß Durchmeſſer in jeber 
gewoͤhnlichen Schmiede binnen wenig Tagen erbaut werben und gewähren 
unter andern folgenbe Bortheile: 

4) Die Anlagefoften find meit geringer ald andere, 

2) Diefe Drehſcheiben werben feine oder doch nur Außerft wenig Reparas 
turfoften erforkern, ba weder Mäper noch Rollen, weder Achſen noch Ach-⸗ 
ſenpfannen, noch ſonſt ein Theil an denſelben vorhanden ift, welcher einer 
Schmierung bevarf. 

3) Die darauf gebrachte Lat läßt ſich mit größter Leichtigkeit bewegen, 
gleichviel ob ſolche in der Mitte oder auf dem äußerften Rande Firgt. 

3. Achſen. Die Achſe, per wichtigſte und deßhalb auch der gefährlichhle 
Theil an einem Ciſenbahn -Fuhrwerke, ift immerfort ver Gegenſtand ber 
aufmerffamften Beobachtungen gemefen, aber man hat noch Fein völlig ſiche⸗ 
red Mittel gegen den Bruch derfelben gefunden. Mein von allen biöher bes 
tannten völlig abweichendes Prinzip der Anfertigung leiſtet unter andern 
auf dafür Garantie, daß bad zu einer Achſe beftimmte, vorber in einzelnen 
Teilen geprüfte Elfen genau in demfelben Zuſtande verbleibt, nicht durch 


die Shmweißung verlegt, verbrannt und ſonſt unfler werden kann, was 
nah den beſtehenden Merhoden ber gefhidtefte Arbeiter nicht zu verbürgen 
vermag; ſchon deßhalb allein Können dieſe Achſen nicht fo lelcht brechen ale 
andere. Bel meinem Verfahren treten aber noch mehr günftige Umftänbe 
ein. Mehrere Sabvrrftändige, theils Phyfiker, theils Techniker, denen id 
vertraulich meine auf beiden Wilfenfhaften begründete Verfahrungsweiſe 
mitgetheilt Babe, begen die Anflht, das dieſe Achſen feinenfalls plötzlich, 
vielleicht niemals, wahrſcheinlich aber doch erſt nad langem Gebrauche bre⸗ 
den werben, ba bie biäher angenommenen Urſachen des Bruches befeitigt 
feinen. Die, wenn auf erft Turze Zelt hier vorliegenden Verſuche haben 
vollſte Befriedigung gegeben. Diefe Achſen werden dehhalb folgenne Bor- 
theile gegen bie beiten biäher hier angewendeten geben: 

1) Mehr Sicherheit für das reifende Publikum und für die Fuhrwerke. 

2) Weniger Anfbaffungstoften. 

3) Mehr Haltbarkeit, alſo längere Dauer und deßhalb bedeutend weniger 
Unterbaltungsfoften. 

4) Sehr leichte Anfertigung ber Achſen, da ſolche ohne beſonders fofl« 
Tpielige Einritungen in jeber gemöhnligen Schmitde vollfommen qut ge⸗ 
fcheben fan. 

5) Höhere Verwerthung des Materlals, wenn folde Achſen etwa nad 
einer beflimmten Dienftzeit ausgewechſelt werden follen. 

Der Geſamminutzen in pefuniärer Hinſicht iſt auf 10 Bis 20 Ahle. pro 
Stud gegen die jet hier gebräuchlichen Wagenachſen anzuſchlagen, ohne 
bie längere Dauergelt zu reinen. 

4. Räder. Die allgemein gebräͤuchlichen Lofh-Patenträder Hält man bis 
jegt für bie beſten und mit Met, nad ben Erfahrungen von 10 Jahren. 
Die Mäder nad meiner Erfindung aber gerähren gegen jene nad ven im 
bieflgen Betriebe feit 6 Monaten fon vorliegenden Erfahrungen folgende 
Vorteile: 

1) Beringere Anſchaffungskoſten 

2) Leichte Anfertigung. Die Mäder können in jeber Aeparaturiwerkflätte 
einer Eiſenbahn · Stazion ohne beſondert Vorrichtungen durch bie gemößn« 
lichen Arbeiter volltommen gut angefertigt werben. 

9) Weit größere Dauer und Sicherheit, da z. B. ein Bruch ber 
Speidhen, wodurch die Loft« und andere Häper völlig unbraugbar werben, 
nit eintreten, auch fogar bei dem Bruce des Madreifed das Mad nicht zu- 
ſammenbrechen kann, wie e8 bei Lok» und anderen Mäpern oft vorgelom · 
men if. 

4) Längere Rupung ber Rabreifen und deßhalb bedeutende Er« 
ſparniß an Reparaturfoften. Ih habe abgenupte Madreifen, welde, für 
Loſh· Mäder nit mehr brauchbar, von benfelben abgenommen und zum al« 
ten Gifen geworfen maren, auf meine Raͤder aufziehen, folge nochmals ab« 
drehen und unter bie ſchwerſten Raflmagen bringen laffen, wo fie feit 6 Mo- 
naten gute Dienfle thun und dem Anſcheln nach noch lange Zeit thun werben. 

5) Mehr Tragfäbigkeit, weniger Windfang, namentlich aber 
weniger Vibration, weßhalb nit nur das Geräufh ber Wagen 
bedeutend verminbert und ber Gang derjelben ſich weit ruhiger zeigt, 
fonbern au in Folge ver gebroddenen Vibration zwiſchen Schiene und Nabe 
die Achſen weit weniger erfhättert, deßhalb Tänger gefund 
und haltbar bleiben werben ala biöher. 

5. Achſenbüchſen und Adhfenpfannen. Die von mir erfuüdene 
Achſenbůchſe kann längere Zeit in Gebrauch bleiben, ohne einer Ergänzung 
ber Schmiermittel ober einer befonberen Beauffichtigung zu bedürfen und ift 
überhaupt von fo einfacher Konſtrukzion, dag ver ungefehktefle Arbeiter fie 
faum verwahrlofen kann. Die Schmierung der Adienpfanme erfolgt bei 
Froſt und Hige ganz fiher ohne irgend eine Fünftliche Vorrichtung , ohne 
Dodt, ohne Balancier, ohne Fever ober fonit eines von ben befannten 
Häülfsmitteln, welde dur Froſt, Verilämmung und andere Störungen 
oft plöglih unbrauchbar werben, bie Achfen heiß Iaufen Laffen, die Pfannen 
zerichmelzen machen und ambere Unanmehmlikeiten herbeiführen. Auch bie 
damit verbumdenn Adhfenpfannen find nad meiner Erſindung und ber 
fliehen aus einer neuen, eigenthümlichen Zufammenfegung von Pferbezähnen 
und Metall. Diefe Ahfenbüchfen und Pfannen gereäbren folgende Wortbeile 
gegen bie bisher angetwenbeten: 

1) Erfparung an Bett ober Del. 

2) Erfparung an Herfiellungsfoften der Achſenpfannen. 





I) Erfparung an dem Berbrauß ber Achſenpfannen, 
welche äußerfi wenig Abnuhung zulaffen und überhaupt nur einen ſehr ges 
ringen Theil von dem Aufwande erfordern, welchen bie bisher gebräuchlis 
sen Meffingpfannen verurſachen. ; 

4) Erfparung an manderlei Arbeitsldößnen in Bezichung 
auf Vorſtehendes. 

6) Bermindberte Frikzion, mit Gewinnan Zugfraft. Die 
bier vorliegenven Erfahrungen ergeben, dag bie Maſchinen 25 Prog. und 
noch mehr über daß biöher gewohnte Gewicht ziehen, wenn bie Wagen und 
Tender mit biefen Achſenbũchſen, namentlich aber mit ben gedachten Achſen- 
pfannen verfehen find. 

6. Bremfe. Das Hemmzeug oder die Bremſen an Fuhrwerlen und 
Mafhinen aller Art, namentlich aber an Ciſenbahnwagen, ift ein ebenfo 
unentbehrliher als für die Sicherheit ver Wagenzüge überaus wichtiger Ge⸗ 
genftand, Man hat vergleichen in vielerlei Geftalt, meift zu hohen Preifen 
(6id zu 300 Ihe. und mehr), größtentheild von künſtlichen Zuſammen ⸗ 
feßungen, die leicht gerflört oder beihädigt werben und viel Reparaturfoften 
verurfachen. Im alle dem llegt die Utſache, weßhalb bisher nicht jedet Wa« 
gen mit Bremfe verfeben wurde, wie es eigentlich die Sicherſtellung ber 
Reiſenden und ber Fuhrwerle felbft erfordert. Die von mir erfundene Bremfe 
ift von äußerft einfacher Konftrufzlon und gewährt gegen andere Aparate 
der Art folgende Bortheile: 

1) Diefelbe ift ſehr fhnell Herguftellen, kann jedem Bas 
genleihtangefügt werben und koſtet fehr wenig; eiwa 30 bis 
50 Ahlr. 

2) Die Hemmung if ſeht ſtark und kann ganz allmälig, aber auch im 
Nothfall augenblicklich erfolgen, und zwar fo, daß alle Mäder eines 
Wagens durch einen geringen Drad der Hand fofort unbeweglich feit chen 
müflen, 

3) Die Bremfe kann ſich nie entzünden und erleidet fo wenig Abnutzung, 
daß bie Zeit einer Ergänzung ober Reparatır ber reibenben Thelle kaum 
abzufeben ift, 

4) Das Spiel ver Wagenfebern wirb nit unterbrochen, mährenb hass 
ſelbe bei andern Bremsaparaten ganz aufhört und eine höchſt unangenehme 
Erjgätterung des Wagens verurſacht. 

5) Der Aparat kann auch fo angelegt werben, daß die Hemmung ſich 
ſelbſt wieber löfen muß. 

Für alle diefe Erfindungen, welche meines Wiſſens durchgehends neu und 
noch nirgends in Anwendung gefonmen find, babe ich Batente in Amerika, 
England, Branfreih, Belgien, Deſterreich, Sachſen, Preußen ıe. nachge ⸗ 
ſucht und ih offerire Ihnen biermit bie Benugung derſelben. Nah Ems 
pfang Ihrer Antwort und nachdem die gewöhnlichen Patentverhanblungen 
grorbnet ſeyn werden, kann ih Ihnen vie ſperiellen Beſchreibungen und 
Zeichnungen fofort zufenben, erfläre mich auch bereit, einen Ihrer Arbeiter 
bier in Anfertigung ber gedachten Gegenflände ober in Abnahme von Mo« 
dellen praltiſch unterweiſen zu laſſen. Meine Bebingungen werben Sie 
im Gegenfag ber durch meine Erfinbungen zu erlangendben Vortheile fehr 
annehmbar finden, 

Leipzig, 15. Oftober 1845. 


5. Duſſe. 


Patente. 
(Siehe Eiſenb. Ieit. Ar. 17.) 


In England wurben in dem Zeitraum vom Januar bis Juli 1845 fols 
gende Patente für Erfindumgen und Verbefferungen im Gebiete der Eiſen⸗ 
bahnen ertheilt, Un 

H. C. Laig und G. W. Bud, Ingenieure in Mancheſter, am 14. Ian. 
für eine neue Art ber Manufaktur von Bahnſchlenen und eine neue Methode, 
die Schienen zu unterflügen. 

H. A. Dubern, Kaufmann in Varit, am 16. Ian. für Verbefferungen 
an atmoſphaͤriſchen Eifenbahnen. 

R. B. Longridge, Bedlington Eifenwerke bei Morpeth, 10. Februat 
für eine verbefferte Lolomotive. 


8.9. Maberly in Stonemarket, am 10. Febr. für gewiſſe Berbefferum« 
gen an Maſchinen over Apparaten für bad Anbalten oder die Verminderung 
ber Geſchwindigkeit bei Ciſenbahn ⸗ und anberen Wagen; auch anmwenbbar 
für andere Maſchinen oder Räder. 

Ö. Bor Talbot, im Lacock Abbey, Wils, am 3, März für Verbeſſe⸗ 
rung bei Herverbringung von Beregfraft und in der Anwendung biefer für 
Eiſenbahnen. 

Thomas Dunn, Ingenieur in Mandefler, 13, März für Verbeſſerung 
an Drebiheiben für Ciſenbahnen. 

9. S. Rapner in Alfreten, am 19. März für ein verbeffertes Mittel, 
Unfällen an Eifenbahne und anderen Wagen vorzubeugen. 

&. Burhy, Zivil⸗Ingenieur in Hanslope, 7. April für gewiſſe Verbeffes 
rungen an Lokomotiven, Eifenbahn= und gewöhnlichen Wagen zur Verhü- 
tung von Unfällen. 

@. Gallomway, Ingenieur in Lonbon, am 10, April für Berbefferun« 
gen in der Bortbewegung von Eifenbahnwagen. 

3. 6. Hadbun, Ingenieur in Kingd-Groß, Minplefer, am 14. April 
für Berbefferungen in der Bereitung von Schwellen, Stühlen und Nägeln, 
und der Konftrufzion von Rädern für Eifenbahne. 

G. Royle in Wednesburg, Stafford, am 15. April für Berbefferungen 
an 2ofomotives, Dampfe, Bad- und andern Röhren, 

BD. G. Wilfon, Ingenieur in London, am 29. April für Verbeſſerun⸗ 
gen in der Konſtrulzion ver Eifenbahn-Mäber. 

3. Fore man, von Ranelagh road, Middleſer, für Verbefferungen in 
ber Erzeugung von Röhren für Rofometiven. 

Gh. Wheatſtone und W. 8. Eooke, am 6. Mai für Berbefferungen 
an eleftriichen Telegraphen und ben bazu gehörigen Apparaten. 

W. Proßer und J. Brett, am 10. Mai für Verbefferungen an Eifen- 
Bahnen und der Fortbewegung von Eiſenbahnwagen. 

IM, Chapman in Newenfile, Banquier, am 10. Mai für Verbeſſe⸗ 
rumgen in ber Fabrikazion von Ciſenbahnſchienen und anberen Begenfläns 
ben für Ciſenbahnen. 

A. Mar Dougall in Mandefter, am 17. Mai für gewiſſe Verbeſſerun⸗ 
gen in ber Meihode, atmofphäriiche Ciſenbahnen zu betreiben. 

3.2. Hoobd von St. John's wood, am 3. Juni für Verbefferungen in 
der Anwendung ber Dampftraft für Lokomotive und andere Zweckt. 

W. B. Brent in London, am 3. Juni für Berbefferungen an Mafte» 
nen für Die Ausgrabung und Fortſchaffung von Erbe. 

B. Balmer in Glertenwell, am 3. Juni für Berbefferungen im Betriebe 
atmofphärifer Eifenbahnen x. 

x. Clarke und 3. Barley, Ingenirurs, am 23. Juni für eine Verbeſ⸗ 
ferung an dem atmofphärtfchen Propulfiond- Softem. 

3. Zambaur in Paris, am 25. Yunt für Berbefferungen an atmoſpha⸗ 
riſchen Gifenbahnen, 

W. S. Ward in Leeds, am 25. Juni für Verbefferungen beim Aus⸗ 
pumpen der Luft aus Möhren ober Gefäffen für den Zweck des atmefphäri« 
ſchen Eiimbahnbetriebs und für andere Iweckt. 

3. Hopfins in Woolwich, am 3. Juli für gewiffe Verbefferungen an 
Schienen für Eifenbahnen. 

Th. Walter in London und G. Mille in Dover, am 3. Juli für ge» 
wiſſe Berbefferungen an Federn, auwendbar für Gifenbahn- unb andere 
Fahrzeuge. 

W. Newton, Ingenieut in London, am 3. Juli für gewiſſe Verbefſe⸗ 
rungen an Gifenbahnen und ben Mitteln, die Wagen fortzubewegen. 

3. Brett, am 8. Juli für Berbefferungen an ber Fortichaffung von Wa⸗ 
gen auf Elſenbahnen und andern Wegen. 

3. &. Templeton am 12. Juli für dergleichen. 

9. ©. Sheaf am 12, Juli für gewiſſe Berbeflerungen an Hervorbrin⸗ 
gung und Anwendung von Bewegkraft. 

I. U. Detmold in London, am 21. Juli für Verbeſſerungen an bm 
Mitteln, ven Dampf als bewegende Kraft zu benüßen. 

3. Brett, am 21. Juli für Verbefferungen an atmofphäriihen Gifen« 
bahnen und an ber Fabrikazlon der Röhren für atmoſphäriſche Ciſenbahnen. 





Elektriſche Telegraphen. 





Auf der 11,600 Meter langen Strecke ver Taumus-Eiſenbahn zwiſchen 
Kaftel-Biebrih und Wirsbaben, wo bekanntlich felt Tänger ald einem Jahre 
ein eleftroemagnetifcher Telegraph mit nur einem Leitungsorahte beficht, 
wurben die Stagiond- Apparate neuerer Konftrufzion bes Herrn Fardely 
vor einigen Tagen verſucht, und ed ergab ſich, daß felbige fehr leicht geben 
und bei Ginfltefung von brei Stazions ⸗ Apparaten nur dreier Meinen Bat» 
terie-@lementen mit Zinkplättden von 10 Quadrat · Centimtter bebürfen. 
Hierbei entflebt natürlich der größte Kraftverluft durch bie eingeſchalteten 
Apparate, melde ſaͤmmtlich mitarbeiten, d. h. Die von jeder einzelnen Sta- 
zion gegebenen Nachrichten werben an ben übrigen ebenfalls angezeigt. 

Mit den bemerkten Apparaten fönnen in einer Stunde über tauſend Zei ⸗ 
chen gegeben werden, ohne Störungen an denſelben Geforgen zu müſſen. 
Bei einem Leitung&brabte von 1"), Millimeter Stärke und einer Yeitungdr 
ftredfe von 150 Kilometer (beiläufig 20 deutſche Meilen) dürften nad unfe 
ser Meinung nur 13 Batterieolemente, wovon jebed 10 Duadrateentis 
menter Zinlfläche bat, erforderlich ſeyn. 

Huch wurde ein portativer Apparat, welcher auf ben Zügen mitgeführt 
werben foll und an jeder belicbigen Stelle einer elektro ⸗· magnetiſchen Tele ⸗ 
graphenlinie (mit einem keitungsdrahte) eingefchaltet werden kann, verfucht. 
Man hatte fih dabei ala Aufgabe geſtellt, blos den Leitungsbraht zu tren⸗ 
nen. Auch dieſer Verſuch nelang vollfommen, und marı konnte ſowohl von 
dem beliebig gewählten Punkte auf der Bahn eine vollſtändige Korteſpon⸗ 
benz nad ben anderen Stagionen, ald auf von denſelben nach dem einge 
ſchalteten Apparate zurüdgeben. 

Eo iſt zu bebauern, daß ber elektro⸗·magnetiſche Telegraph, bei ven ver 
bältnifmäßig geringen Koften, melche er verurſacht, bis jet fo wenig @in- 
gang gefunden bat. Es war vor Kurzem zwar in öffentlichen Blättern bie 
Mede von einem in Deutſchland beabfichtigten elektro ⸗ magnetiſchen Trlegra- 

vpdhen mit unterirdiſcher Leitung, aber dieſes iſt gerade ein Mittel, um da⸗ 
von abzuſchrecken; denn entſteht an dem Jſolirungsmittel eine Schadhaftig- 
keit, oder wird ein Muthwille an ber Leitung verübt, fo iſt die ſchadhafte 
Stelle ſchwer aufjufinden. Ueberdieß verurſacht eine ſolche unterirbiiche Ans 
Tage fo bedeutende Koften, daß eine Eiſenbahn⸗Geſellſchaft ſich ſchwerlich 
dazu verſtehen wird. 

Nach der bier gemachten Anlage und den dabei gewonnenen Erfahrungen, 
tann ver Kilometer eleftro-magnetifche Telegraphen⸗ Anlage bei @iienbahnen 
für SO fl. hergeſtellt werben, mithin würbe für eine Länge von 150 Kilos 
ineter (circa 20 deutſche Meilen) ein Roftenaufwand von 12,000 fl. erfore 
derlich ſeyn. 

Kaſtel bei Mainz, ven 13. Nov. 1545. 
Meller, 


Ingenleur, Haurtmann a. D., Inſpeltor der Taunue-Fifenbahn. 


— —⏑ — 


Vermiſchte Nachrichten. 


Deutſchland. 


Defterreichifche Eiſenbahnen. — Wien, 12. Nos. Auf der 
Strecke ver nördlichen Staats-Eiſenbahn zwiſchen bier und Prag werden, 
wie man vernimmt, die vorbereitenden Arbeiten zu der Errichtung einer 
elekiriichen Telegraphenlinie aufs eifrigfte betrieben. Mit einem Mobell 
dieſes Telegraphen, deſſen Endpunkte die Hofburgen der beiden Haupte 
ftänte bilden werben, find vor einigen Tagen im Burcau Er, Ercelienz des 
Staats» und Konferenzminiſters und Miniflerd des Innern, Grafen v. Kos 
lowrat, in Gegenwart Sr. faiferl. Geb. des Graberzogs Ludwig Proben 
angehellt worben. 

Die Lieblingẽ⸗Idec unferer Agitatoren ift jegt die Eifenbahn nach Fiume, 
und fle ſchmeicheln ih, vie hiegw erforberliche Ufzienanzabl jehr leicht an 
Danı zu bringen. Sachverſtaͤndige follen fih günftig über Bau und Er⸗ 


trag biefer Bahn ausgeſprochen haben. Wenn nicht ben Afzionären, dem 
Bande lann dieſe Bahn jedenfalls nur nutzbringend ron. — Un der Zen⸗ 
tralbahn wird thärig gearbeitet. Die Strecke von Peſth nach Waitzen (4 
Meilen) wäre In dieſem Augenblid gewiß ſchon eröffnet; wenn nicht ber un ⸗ 
vorbergefehene Mangel an Schienen einen Aufenthalt gemadt hätte. Nun 
aber langen die Schienen aus Deflerreich raſch Hier an, und man hofft ned 
in biefem Jahr die genannte Strede zu befahren. Die Zentralbahn iſt un. 
ter allen projeftirten ungarifhen Bahnen in Hinficht bed Ertrags unftreitig 
bie befte; dennoch fleben die Mfzien berielben auf der Wiener Börje weit 
unter ben Werthe ber Atzien anderer öͤſterreichiſchen Balmen, ein Beweis, 
bah man ned immer nicht viel Zutrauen auf ungariſche Inbuftrieonftalten 
ieht. , A. 3. 

Baperifche Giſenbahnen. — Der füniglih bayeriihe Oberlieute- 
nant N. Steinle fhlägt vor, bie Straßen von Münden mit einem Nepe 
von Gifenbahnen zu durchziehen, welche nicht, wie die gewöhnlichen Gifens 
bahnen, nur von Eifenbahnmagen, fondern von allen Gattungen von Fuhr ⸗ 
twerfen befahren werden fünnen. Aufter der Berbindung der an der Peris 
pberie gelrgenen Bahnhöfe mit dem Innern der Stadt follen biefe Bahnen 
den ganzen Verkehr der einzelnen Stabtibeile unter ſich vermitteln, und zu 
biefem Ende ein regelmäßiger Omnibus, Finfer- und Frachtdienſt auf den 
felben eingerichtet werben. Der Betrieb würde mit Pferden geſchehen und 
Lolometiven mur zu außerordentlichen Hüffsleiftungen, wie z. B. bei einen 
Brande zum Waffer-Pumpen over Veiführen u, gl. in die Stadt gebracht 
werden. Die Vortheile, melde nie Gifenbahnen durch die Verbindung von 
Lindern und Provinzen gewäßren, follen fi bier im Kleinen in der Er⸗ 
leichterung bes Verkehrs von Perfonen und Waaren zwiſchen den einzelnen 
Stadithellen, in Erhöhung des Werthes von entlegenen Häuſern und Grün» 
den, in Redukzion bes Pferdeſtandes u. ſ. w. zeigen. Die Bahnlinien bes 
ganzen Gifenbahnnekes follen eine Befammtlänge von 45,000 Fuß erhalten, 
deren Anlage ein Kapital von 113,000 fl. erfordern und Diejes durch Er⸗ 
fparniffe an den Pflafterungstoften in 12 Jahren gedeckt ſeyn. 


Kurbeffifhe Eiſeubahnen. — A Kaffel, 14. Nov. Gin Jabr 
ift verflojfen feit ver Konflitwirung ber Akziengeſellſchaft für die Friedrich⸗ 
Milbelms-Nordbahn, für deren Ausführung der Geſellſchaft im Gauzen 
fünf Jahre vergönnt find, und noch ift für die Ausführung der Dahn nicht 
viel geſchehen. Die Schuld wird theils auf die Langſamkeit ver Erpropria» 
sion des nörhigen Grundeigenthumes, theild auf die mangelnde Genehmi - 
gung der Spegialprojefte der Bahn gehoben. Da nun nad vollendeten 
Vermeſſungen bie meiften Ingenieure une Ingenieur Nififtenten in den Gef« 
zionen bifponibel find, fo bat man fie hierher berufen, um bei weiterer Ber 
arbeitung biefer Spezialprojefte zur Haud zu ſeyn, zugleih aber, um mit 
ihren Renntniffen und Fähigkeiten näher bekannt zu werben. Die Sptzial⸗ 
Projekte werben von der Direkzion dem Minifterium des Innern eingereicht, 
welches prüft, 06 gegen diefe Projelte in baupolizeilicher Hinfiht nichts zu 
erinnern ſey, und, falls die Unterfuhung günflig ausgefallen iſt, biefelben 
fofort höchflen Orts zur Genehmigung vorlegt. Da nun alle die Staatsbe- 
amten, welche babei zu thun haben, fehr mit Dieuftgeichäften überhäuft 
find, fo entflehen durch viefe Geſchaͤfrobehandlung oft anſehnliche Verzöge- 
rungen. — Die eigentlichen Bauansführungen an ber Briedrih- TWilgelms» 
Norbbahn beihränfen Kb no immer nur auf vie Arbeiten an dem 1400 
Fuß langen Tunnel zu Gurbagen und ven Tunnel zu Hönebach. Gin Eleie 
ner Tunnel bei dem Dorfe Beijeforib an der Bulda (zwiſchen Melfungen 
und Rothenburg), dürfte in Kurzem angegriffen werben. Bei dem Tuns 
nelbau zu Guxhagen ereignete ſich fürzli ein Unfall; nach der Angabe des 
vortigen belgiihen Stagiond-Ingenienrs find in den Schachten keine Fahrıen 
angebracht, vielmelk müffen die Bergleute am Seil auds und einfahren. Am 
2.89. M. drehte ſich ein Seil, am dem eben ein Bergmann heraufgezogen 
wurde, fo heftig, daß derſelbe, eben ald er zu Tage Fam, ſchwindlich wurde, 
das Seil aus den Händen Tief und nun fünfzig Fuß tief in ven Schaft 
hinabflürzgie. Glüdliger Weiſe hatte auf dem Boden des Schachtes ein Exil 
gelegen, auf welchem die Deftigkeit des Sturzes envas gebroden wurde, ſo 
dab man dab Leben des Berunglüdkten zu reiten hofft. Der Wieberbolung 
ähnlicher Unfälle ſollte doch durch Anbringung von Fahrten vorgebeugt 
werben, felbjt wenn folche in Belgien nicht üblih ſiud. — Bei der Maine 
Meier Bahn ift der feitherige Oberſt und Brigadler der Artillerie, Getland, 
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zum Direktor ernannt; Oberfinangrath Oufah und Oberappellazionsratt j 


Bünfte find der Direkzion diefer Balın ald Mitglieder beigegeben, und die 
obere Leitung der Ausführung dieſer bekanntlich auf Rechnung des Staats 
zu erbauenden Bahn iſt dem Finanzminifter v. Motz übertragen, nicht aber 
bad ganze Eifenbaßuweien überhaupt zum Binangminifterium abgegeben, 
tote irriger Weife in Öffentlichen Blättern gefagt if; die Friedrich ⸗Wilhelms⸗ 
Nordbahn refortirt nad mie vor von dem Miniſterium des Innern. Da bir 
Friedrich · Wilhelma· Nordbahn drei Stunden lang von Kaffel jürwärts mit 
der Main Weſer Bahn in eine Linie fährt, fo konnte über die Richtung die⸗ 
fer Strecke nicht eher entſchleden werben, bis die Direfgion der Main ⸗Weſer 
Balm ernannt war, jeht darf man ſich wohl der Hoffnung hingeben, daß 
dieſe Entſcheidung bald erfolgen werte. — Da nad dem Statut der Frie⸗ 
rich» Bilhelms-Norbbahn in jedem Jahre eine General-Verfammlung ges 
balten werben und bie Ginladung bay durch dreimalige Bekanntmachung, 
deren Iepte Inferzion fpäteftens vierzehn Tage vor dem Tage der Berfamms 
fung erfolgen muß, geſchehen ſoll, jo firht man in biefen Tagen einer dieß⸗ 
fälligen Publikazion entgegen. Die feste Ginzahlung zu der Friedrich⸗ 
Wilhelms-Nordbahn ift am 1. d. M. und den nafolgenden Tagen bewirkt 
worden, fo daß jegt überhaupt 2,800,000 Ihle. eingezahlt worden find, 
woron mur ein geringer Theil verwendet ſeyn kann. Da man allgemein 
glaubt, daß die eberjchüfle zu geringeren Zinſen, wie biejenigen, welche 
die Atzionäre erhalten, angelegt werden fünnen, die raſch ſich folgenden 
Ginzablumgen aber auf ben Kurs ber Alzien nachtheilig wirken, fo tabelt 
man die Direfzion, daß fle nicht bereits früher pur Berufung einer Gene⸗ 
ralverſammlung diefem Uebelſtande abgebolfen habe. Leber dieſen und ans 
dert Gegenflände, die bei dem von der Direfzion gu erflattenden Bericht und 
vorzulegenden Rechnungsabſchluſſe vorkommen werben, vürften lebhafte Des 
hatten ſtattfinden. — Der Direkjion der Main» Wefer Bahn if eine Anzahl 
unterer Beamter zur Difpofizion gefegt. Die Thätigfeit in den Arbeiten für 
dieſt Bahn wird ohne Zweifel auch auf die Norbbahn gänftig wirken. — 
Für dle Gründung der Bahnſchienen auf Stein haben ſich mehrere beffliche 
Techniker öffentlich entſchleden ausgeſprochen. 


Sächſiſche Eiſenbahnen. — Die Bermeflung der Chemnig Ries 
faer Gifenbahnlinie wurde dem Vernehmen nad am 10. Nov. beendet, und 
es unterliegt die Richtung biefer Gifenbahn nun der Genehmigung der höch⸗ 
fen Behörde; nach deren Eingang jollen pie Urbeiten in ver Mähe von 
Waldheim fofort beginnen, damit die dort nöthigen tiefen Einſchnitte und 
Biapufıe bis vielleicht zu SO Ellen Pieilerhöhe zum Herbſte 1847 beendet 
find; mas möglich fheint, wenn auch bier Die geregelte Thaͤtigkeit entfaltet 
wird, mie auf ben Endpunlten. Die ſeit Jahren mwieberholt wermeffenen 
Bahnlinien, welche die Eiſenbahn ganz nahe der unbebeutenden Stapt 
Hartha gebracht hätten, wurden erft vor einigen Monaten verlaſſen und bie 
Richtung nah Waldheim genommen, welde bei der erften Dermeffung der 
verflorbene Kammerrath v. Shlieben vorſchlug; in diefer Richtung find 
ſehr günftige Steigungd-Berhältniffe, wenn auch von Walbheim bis zur 
Ueberbrüdung der Zihopau bri dem Dorfe Limrig auf einer Strecke von 
beiläufig zwei Stunden ih ein Kumfibau an den andern reiht, 

D. A. Z. 


Meckleuburgiſche Eiſe ubahnen. — Die proviſoriſchen Mus» 
ſchüſſe für vie Wismar und Roſtocker Eiſenbahntn jollen beihloffen haben, 
die Verſchmelzung derjelben in ein Unternehmen in Vorſchlag zu bringen. 
Es werben zu biefem Zwecke im Februar, ſofort nach Einzahlung der Eins 
ſchuͤſſe bis 40 Prog,, Beneralverfammiungen beiver Geſellſchaften in Schwe⸗ 
rin berufen werden, um duch die Afzionäre über eine ſolche Bereinigung 
abftimmen zu können. Die Landesregieruug ſcheint der Vereinigung ber 
Mecklenburger Bahnen in eine großartige Geſellſchaft geneigt, da fie eines 
der Hauptintereffen des Landes in dem dadurch verwoßlfeilten Trankport 
fleht. Es liegt Har am Tage, daß fowohl vie Konftrufjion der vereinigten 
Bahnen, wie auch die zukünftige Nominiftrogion und ver Betrieb, unendlich 
vereinfacht und verwohlfeilt werden würden. Der burd die Berlin-Stettis 
ner und Stettin-Stargarber Bahnen befannte Ingenieur Arndt if für ben 
Bau der Medlmburger Bahnen gemonnen, und hat Baurath Neuhaus fi 
bereit erflärt, als konſultirender Ober-Ingenienr ihm zur Seite zu ſtehen. 
Der Bau ver Sagmow. Schweriner Strede ift bereitö in Arbeit genommen, 
ud wird gleichzeitig mit der Berlin-Hamburger Bahn eröffnet werben. 





Die Shwerin-Widmar und Schwerin-Moſtocker Linien find noch nicht ber 
ſtimmt, da eimedtheild die nöthigen Vorarbeiten nod nicht beenbigt ſind, 
anderntheild aber gerabe hier eine Berfehmelzung beider Geſellſchaften von Ber 
beutung ift, da bie Bahnen über eine nicht unbebeutenbe Strede zufammen« 
laufen würden. Dampfer. 


Waghorn's Meife. Das Journ. des öſt. Llohd enthält folgendes Nã⸗ 
here über die Meife des Hrn. Waghorn von Bombay nad London über Trieft 
und durch Deutfchland. Mit ven Empfehlungen der hohen Staatsverwal⸗ 
tung an bie Mepräfentanten Deflerreich# in Bayern, Württemberg, Baden, 
Frankfurt a. M. und Belgien verfeben, unternahm der Beamte bed Öfler» 
reichiſchen Llohd, Dr. Scheuer, im August I. 3. die Borbereitungdreife für 
diefe Fahrt, und fand überall die wärmſte Therinahme und Fräftigfte Unter 
Mögung. Die Poſtbehörden aller Gei der Probefahrt bethelligten Staateh 
beeilten ſich in höherem Auftrage, den betreffenden Pofftazionen die Wid» 
tigkeit dieſes Unternehmens einzufärfen, und Hrn. Scheuer bei der Auf⸗ 
ſuchung der zweckmäßigſten Monte mit Rath und That an dle Hand zu ger 
beit. Unter ben vier, von Memmingen nad dem Rhein führenven Strafen 
wurde jener Über Göppingen, Eßlingen, Stuttgart und Bretten nach Bruch⸗ 
fal, wo bie badiſche Eifenbahn beginnt, der Borzug gegeben, ba fie ſich als 
bie in der beften Berfaffung beſindliche auswies, während vie anberen bei 
theilweife geraberer Richtung das Hinberniß einer größeren Steigung (bis 
2500 Fuß über der Meeresflädhe) darboten. Die Poſtbehörden Oeſterreichs, 
Dayeınd, MWiürttembergb und Badens bewilligten ohne Anſtand die an« 
gefuchte Nachzahlung aller Gebühren, und die großherzoglich badiſche Poſt⸗ 
und Gifenbahn- Verwaltung ftellte einen Ertratrain auf ber Eifenbahn zwi⸗ 
fen Vruchſjal und Mannheim (vom 26, Oftober an) während der Nadt 
auf Staatsfoflen für bie Probeiahrt zur Berfügang. Auch in Rheinpreußen 
und Belgien wurde derſelbe rege Wunſch gefunden, zu viefer, ganz Deutſch⸗ 
land ehrenden Unternehmung mitzuwirken, und ohne Schwierigkeit wurde 
von der Kölner Dampffhiffahrts-Gejelliaft ein eigened Dampfboot von 
Mannheim bis Köln, von der rheiniſchen Eiſenbahn-Geſellſchaft ein Ertra» 
zug vom Rheln bis zur belgiſchen Ciſenbahn und von ber Föniglich belgiſchen 
Regierung ebenfall die Bereifligung einer Separatfahrt bis Dſtende in det 
Art zugeftanden, baß bie entfallenden Koften von ven Eigenthümern aller 
biefer Beförberungsmittel felbſt beflritten wurden. 

Nah folben Vorbereitungen erfolgte, wie bereit gemelvet, die Probe» 
fahrt von ven HH. Waghorn und Scheuer, und wurbe bewerfflelligt, wie 
folgt: 
von Alerandria mit dem Lloyd'ſchen Dampfer „Impera« 

tore# bei lürmifchen Wetter nad Trieſt in . 156 8. 


von Trieſt ab am 27. Oktober um 12%), Uhr nah Mit 


ternacht bis Innsbruck — 28"), Poſten in 27 St. 
» Inndbrud nah Um = 15 Poren in 18 „ 30 Min. 
„ Um nad Mannheim — 13"), Poſten in ir 0 „ 
» Mannheim nah Bingen mittelft Dampfboot umd 

von da wegen bed heftigen Nebeld — Boft 

nad Köln in . . .. 204 
» Köln nad Dftende mittelft diſenbahn * 11 
„Oſtende nad Dover mitielſt Dampfboot in 8 465 
Dover nad London mittelſt Ciſenbahn in — 

Daher von Trieſt nad London in 9 ©. 45 Min. 


Und von Alerandria nad London in 10 Sog 15 8. = 255 „5. 

Die Ankunft in London erfolgte baher am 31. Oft. um 4 Uhr 15 Mi» 
nuten Morgens. 

Bedenkt man, daß dieje denkwürdige Fahrt, welche zum Grftennale bie 
indiſcht Poſt in einem und vemfelben Monate von Bombay nad Bonbon 
getragen, in ber ungünftigften Iahretzeit unternommen wurbe, wobel volle 
24 Stunden durch die Stürme im mittellänbifchen Deere und mindeftens 
6 Stunden burd die Herbfinebel am Ahein verloren gingen, fo wird man 
den Enthuflasmus begreifen , welchen alle Organe der Öffentliden Meinung 
in England ver Energie bed Hm. Waghorn, dem ſchönen Grmeinfinn und 
den trefflichen Beförberungsanftalten alfer dabei betheiligten Meglerungen 
und Geſellſchaften zollen. Diefelben „Zimes,* melde wenige Tage vorher 
die öfterreihifchen Poftanftakten den franzöſiſchen fo fehr nachſetzten und ung 
bamit tröfteten, daß rin ungünftiger Ausgang Defterreih nicht zur Unchro 





gereidhen würde, biefe „Timed* mußten bie, mittelft der öſterteichiſchen Poſt 
auf einer fo ſchwierigen Strede beförverten Briefe zuerft nach Paris brin⸗ 
gen, wo bie regelmäßige indiſche Poft von Marfeille noch fehlte. 
Hettenbräde, — Mannheim, 13. Non. Geftern traf Gr. Wen: 
delftätt, ver Erbauer der hiefigen Kettenbrüde, aus Hannover hier ein, und 
fogleich wurde die Probe ihrer Beftigkeit und Tragkraft vorgenommen. Die 
Trottoits wurden mit mehreren bunbert Zentnern Steinen belegt und ein 
fehsfpänniger Güterwagen, bie zwiſchen bier und Branffurt gehende Eil- 
fuhre von Hummel, unter ſichtbarer Furcht und Aengſtlichkeit des Fuhr- 
mannd, fuhr hinüber. Heute Morgen 11 Ubr begann bie Haupiprobe. 
Zreiundgwanzig Wagen mit Steinen beladen, worunter einige von 200 
Zentnern Laſt, je zwei und zwei, zogen bald dicht gedrängt, bald in Zwi⸗ 
ſchenräumen, balo an einer Stelle haltend, bald raſcher fahrend, mit über 
8200 Zentnern über die Brüde. Ringsum waren die Ufer mit Zuſchauern 
bedeckn, und lebhafte Freude ſprach ſich nach vollendeter Probe in den An« 
fange ängflli erwartenden Mienen Aller aus, denn man überzeugte Ih 
nun durch bie That von der ſollden, meifterhaft ausgeführten Bauart biefed 
Werkes. Samstag den 15. d. M. wird die Brückt dem Verkehr übergeben. 
S. M. 


Schweiz. 

Züri, 14. Nov. Hr. Negreli ift nah Wien zurüdgefehrt, nachdem 
er bie zur Hrrſtellung ber Nordbahn nöthigen Vorarbeiten beendigt. Leber 
bie Ergebniffe feiner Unterfuhungen, hinflchtlich ver Terrain-Berbältnifie, 
erklärte er feine vollkommene Befriedigung. Der Bahnhof zwiſchen Zürich 
und Bafel, wo bie Narauer Zweigbahn beginnt, kömmt in bie Nähe von 
‚Brugg. 
¶ Thurgautrhof), zwiſchen Limmat und Neuß, wo beide Blüffe in vie Mare 
münden, auseinander geben. In drei Jahren fol das Üerk beendigt ſehn. 
Bereits find zwei Ingenienr-Bureaud errichtet: eined In Züri und bad 
andere in Wien. Bon Baben wird, ſichtrem Vernehmen nah, zur Ber 
günftigung des Unternehmens alled geiban, was fi billiger Weife von 
dieſer Seite erwarten läßt. A. 3. 


Belgien. 


Die Befiger der Hochöfen haben am 7. November eine Verfammlung in 
BDrüffel gehalten, und ven Preis des weichen Eiſens auf 25, des Mittelei 
ſens auf 28 und des fiarfen Eiiend auf 30 Sr. per 100 Ri, geſetzt. Dieß 
ift eine Vermehrung von 90 Gent. gegen früher. Der Preis ber Schienen 
fol auf 29 bis 30 Br. fefigefegt werden, was noch etwas weniger if, als 
der Preis in England, wo die Tonne 12 Pf. St. koſtet. Die franzöfifchen 
Induſtriellen nehmen gu 36 Fr. feine Beftellung an. 


In der großen Gifengieferei und Mafchinenfabrif zu Seraing haben Fürz« 
lich viele eingegangene Beftellungen zutückgewitſen werben müſſen, ba bie 
bereits angenommenen erft nah Ablauf von ? Jahren erledigt werben kön⸗ 
nen. Sehr ſtarke Dampfmafhinen für Donaufhiffe, wie Lolomotiven und 
Schienen für bie heſſtſche Rordbahn ſind jegt in Arbeit. In Seraing wer 
den gegenwärtig 3300 Arbeiter bejgäftigt. Die Akzlen dieſes großen Eta« 
bliffements find Fürzlich jehr gefliegen. Ch. de fer beige, 


Stalien. 

Venedig. Große Fortfhritte hat währenn dieſes Jahres der Gafeneine 
fahrtbau bei Malamotto, ohne Zuthun ver Kunſt gemacht. Der Mole, der 
‚an ber Süpfpige bed Littorale beginnt, und 6700 Fuß weit gegen Often 
‚gerabe in bie offene See läuft, wurte anfangs mit ber größten Mühe und 
Beharrlichkeit durch verſenkte Felsblöcke, die auf Schiffen aus Iſtrien ge⸗ 
bracht wurden, bei einer Baſis von 90 Fuß Breite bis zu eintt Höhe von 
38 Fuß aufgeführt. Mehrere Millionen Lire waren bertits andgegeben, 
und eine vieleicht ebenfo große Ausgabe ſtand noch bevor, da legte ſich die 
Natur ſelbſt ins Mittel, une bildete an ber Nordſelle des bereits fertigen 





Redalzion: &, Etzel um 2, Klein. 


‘ 


398 


Die Bahnen werben in dem Thalwinkel des fogenannten Thurgi ' 





Unterbaues eine Sandbank, die in Furgem zu einer ſolchen Hohe und Feftig · 
Teit gebieh, daß fle jede weitere Furcht eines Schavens am Damme befeitigt. 
An der Süpfeite aber, bort wo ber Kanal der Hafmeinfahrt gegraben wer⸗ 
den Sollte, hat fi die Strömung dermaßen verflärft, daß fie nicht mur den 
zweiten projeftirten, dem erflen parallel lauſenden Damın unndthig macht, 
fondern bereits den Fahrwaſſerkanal um 4 Fuß entianvet bat, Die kaiſer⸗ 
liche Kriegsbrigg Ventzia, tie wor einigen Wochen in ven Hafen einlief, 
war bad erfte Schiff, bas die Früchte jener mühfamen Saat genoß und hart 
am Daurıne ohne die früheren Ummege einfegelte. In Furgem wird alfo auf 
biefr® großartige Bauwerk vollendet ſeyn. — Die Dampfſchiffahrt von Ver 
nedig auf bem Po wird mit nächſtem Frühjahr ihre Fahrten beginnen. 
Ebenſo wirb im nächften Jahre ver Bau ber neuen Keitenbrüde begonnen, 
bie in ber Näbe ver Belle arti vie beinen Ufer des Canale grande verbinden 
foll, und fo nebft ver Rialtobrücke noch eine Kommunikazion zwiſchen dieſen 
beiden Stadtthellen herſtellt. A. 8. 


Polen. 

Warſchau. Am 1. Mon. iſt die Eiſenbahn von hier bis Lowitz eröfl- 
net worden, wodurch biefelbe zuerſt einen durch feine Lage und Bevölkerung 
bedeutenden Bunft erreiht, und aus einer bloßen Bergnügungs- in eine 
Bahn des öffentlichen Nupens ſich verwandelt hat. In Lowicz treffen zwei 
Ghauffsen zufammen, von benen bie eine nach der preußlſchen Orenge, bie 
andere nach ven wichtigen Geiverböplägen Bgierz und Lodz führt. Lowicz 
ift ber Tranfitpunft für den Handel Warſchaus mit Deutſchland, auch, als 
Kreisſtadt, ver Werfammlungsort ber Outäbefiger. Um 10 Uhr früß ging 
ver erfte Zug von Warſchau nad Lowiez ab. In nicht ganz zwei Stunden 
traf derſelbe zu Skierniewice ein, wo bie @ifenbahn fh theilt, und vie 
Hauptlinie, die Warfhau mit tem Weften verbinden fol, links abgeht, 
während eine Zweigbahn ſich rechts nach Lowicz wendet. Bis hierher war 
von Sfiernewice keine volle halbe Stunde zu der Fahrt erforderlich. Der 
Fürft Statthalter madhte, von Sklerniewite aub, wo er ſich bereits befand, 
die Eröffnungsfahrt mit und verweilte eine Stunde zu Lowicz, mo nadıber 
ein Feſtmahl fattfanb, weldem der General Dehn vom Genieiwefen beie 
wohnte, unter deſſen oberfter Aufficht bie Gifenbahn- Arbeiten im Königreich 
Polen ausgeführt werden, während Oberſt Gerſtfeldt die ſpeziellere Leitung 
derſelben hat. Im nähften Jahre hofft man mit der Elſenbahn ſchon bis 
Gymstohau gelangen zu Fönnen. A. Pr. 3. 


Südamerika. 

Die Morning Ohroniche meldet, daß ſich zu Paris unter dem Schube ber 
großen Seemaͤchte eine Geſellſchaft für den Bau einer Eifenbahn über bie 
Landenge von Panama, zur Verbindung bes atlantiſchen mit dem flillen 
Meere, gebilvet babe. Das Geſellſchaſtskapital fol 20 Millionen Franlen 
betragen; die eine Hälfte der Afzien fer für bie franzöfljgen Unterzeichner 
beſtimmt, die andere aber habe man engliſchen Rapitaliften vorbehalten. 








Perſonal⸗Nachrichten. 


Oeſterreich. — Se. Maj. der Kaifer hat bem kaiſ. königl. Hofbaurath 
P. Mobile den Orden der eifernen Krone verlieben. 

Baden. — Die Univerfität Freiburg bat den Geheimenrarh, Direktor 
des Maffer- und Straßenbaues, Frhen. v. Marſchall, zu ihrem Age 
orbneten ber erfien Kammer gewäßlt. 

Bayern. — Der vormalige Betriebs Ingenieur der Müngen-Augsburs 
ger Eifenbahn, 9. Köhler, bekannt alt ver Herausgeber mehrerer technl⸗ 
fer Werke, namentlich au der Ueberfepung von Wood's Merk über 
Gifenbahnen, ift von Sr. Maj. vem König zum Vorfland ned Bahnamte 
Augsburg und Fönigl. Betrieba-Infpektor ernannt werten, 

Belgien. — Dur Beſchluß vom 10. Nor. it Hr. I. Teihmann, 
GeneralsInfpeftor und Chef des Korps der Brüden und Straßen, zum 
Gouverneur der Provinz Antwerpen ernannt, 
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Themor's fehsräderige Eifenbahnwagen. 





(Mit einer Tithographirten Beilage, Mr. 25.) 


In Nr. 22 der Eiſenb. Zeit. von diefem Jahrgang befindet fih eine, von 
dem Spezialbireftor und Ober-Mafchinenmeifter der Berlin-Franffurter Eis 
fenbahn unterzeichnete Mittheilung über einen von dem Stellmadjermeifter 
Themor in Berlin fonftruirten ſechsräderigen Wagen mit beweglichen 
Untergeftellen. Wir find nunmehr im Stande, zur beffern Verſtändlichung 
der in jener Mittheilung enthaltenen Notiz die Zeichnung der Themor’fchen 
Untergeftelle auf Blatt 25 vorzulegen. 

Big. 1 Rellt ven Aufrig der Untergeftelle nebft vem darauf ruhenden Rab» 
men des eigentlichen Wagenkaſtens vor; Fig. 2 zeigt den Grundriß bes 
Rahmens und der Geftelle, letztere in der Stellung, im welcher ſie ſich auf 
einer ſtarken Kurve befinden; Big. 3 zeigt den Grumbrifi ber Geftelle allein 
und ihre Berbinbung untereinander. 

Dan fieht, daß das vordere und hintere Beftelle, ähnlich Den trucks ber 
adhträverigen amerifanifhen Wagen, um einen Zapfen ded Obertheild be= 
weglid find. Die auf ben genannten Geſtellen angebrachten Pfannen a, a 
und Segmente b, b korreſpondiren mit ähnlichen Theilen an der unteren 
Fläche des Rahmens, welcher dem Wagenkaſten ald Unterlage dient. Gin 
britte®, in ver Mitte des Wagens vorhandenes Untergeftelle, wie die beiden 
anderen mit blos einem Raͤderpaar verfehen, fleht mit dem Rahmen des 
Wagens in feiner feften Berbinbung; e8 kann fi im eine zur Längenachfe 
des Wagens rechtwinklige Richtung verſchleben, und damit diefe Verſchit ⸗ 
bung leichter ftattfinbe, find auf den langen Rahmbölzern des Untergeftelle 
Meine Walzen c, c oder Frifziondrollen angebracht. Das mittlere Geſtelle 
ift mit dem vorderen und binteren harnierartig verbunden, mobel den Ber- 
binbungsbolzen der nöthige Spielraum gegeben if. Es Teuchtet ein, wie 
durch diefes Arrangement bewirft wird, daß in Rurven jedes Mäverpaar 
ſich in der Richtung des Arimmungshalbmeffers ſtellt und fo die Befahrung 
fehr ſchatfer Krũmmungen ohne fehr großen Neibungewiderftand ermöglicht 
wird. 

Uns ſcheint dieſes Syſtem ſehr Vieles für ſich zu Haben und jedenfalls ein 
bedeutender Fortſchritt zu ſchn gegen die bisherige Konftrufzion ſechsräde ⸗ 
riger Wagen mit drei feften parallelen Achſen. Die Erfahrung muß noch 
lehten, ob die Themor'ſchen ſechsräderigen Wagen den Vorzug verdienen 


vor den amerikaniſchen achträderigen, vor welchen fie ven Vortheil voraus 
baden, dafı fie den Wagenfaften aud in der Mitte unterftügen. Ein Haupt« 
erforbernif der zweiraͤderigen Untergeflelle wären Sicherheits-Achſenhalter 
innerhalb ver Näver, da bei einem Achſenbruch am dem vorderen ober hin⸗ 
teren Seftelle vie Gefahr dadurch vermehrt if, daß das mittlere Geſtelle 
nicht feft mit dem Wagenfajten verbunden if. 

Wir haben nod zu bemerken, daß die Idee, vie Räderpaare eines Gifens 
bahnwagens der Art miteinander zu verbinden, daß fie in Kurven fi ſtets 
in die Richtung der Rrümmungsbalbmeffer ftellen müffen, feinedwegs neu 
ift. Sie wurde vor etwa 18 Jahren bei vierräverigen Wagen auf der Bub- 
weis· Linzer Bahn in Ausführung gebracht. Auf derfelben Bahn hat mar 
zu dem gleichen Zwecke fpäter auch verfucht, zweiräderige Transportwagen 
zur Güterbeförderung anzuwenden. 


Oeſterreichiſche Staats-Eifenbahnen. 





Brüdenbanuten, 


Unter ben bedeutenden Brücdenbauten, welche auf ver Strede ver öfter 
reichiſchen Süpbahn von Graͤtz bis Cilli vorfommen, verbienen bie beiden 
Brüden über die Drau bei Marburg und über die Sulm bei Ehrenhaufen 
die größte Aufmerkjamkelt. Beide Vrüden find nad dem amerilaniſchen 
Gitterwerfäfgftem, umd zwar nach dem verbefferten Howe'jchen konftruirt, 
und find dieß die erjten Brücken in Deutſchland, bei melden das amerifa- 
niſche Syſtem in größerem Mafftabe in Anwendung gebradit wird, Die 
Beſchrelbung und Zeichnung der Draubrüde bei Marburg wurde bereits in 
Nr. 21 der Gifenbahn-Zeitung mitgerheilt; die Brüde über die Sulm bei 
Ehrenhaufen unterſcheidet fih von jener dadurch, daß fie in einem fehr ſchle⸗ 
fen Winkel über den Fluß führt, anflatt dreiet Joche derer nur zwei und 
eine Lichtweite der Joche von 25 Klafter befigt. Außerdem mußte, während 
bei der Draubrüde die Bahn über bie Konftrufzion wegführt, bei der Sulms» 
brüde wegen mangelnder Höhe die Bahn innerhalb der Konftrufzion gelegt 
werben. Hinfichtlich ihrer konſtruktiven Details find beide Brüden glei 
behandelt, «8 bebürfen aber gerade in dieſer Beziehung bie in Mr. 21 mit» 
getheilte Zeichnung und Beſchreibung verſchledener Berihtigungen und Er⸗ 
gänzungen, welde bier zunaͤchſt Plap finden mögen. 


Die Längenbäume der Brlide beſtehen, wie dort angeführt wurde, aus 
drei neben rinonber llegenden 8 X 10zöligen lerchenen Balken, Auf viefe 
find 1'/, Zoll rief die eichenen Klötzchen eingelafien, melde ven Diagonals 
fireben als Widerlager dienen, umb tiefe find in bie Klögchen nicht verzapft, 
fondern ſtumpf auf dieſelben aufgetellt, da eine Verſchiebung berfelben auf 
den Widerlagern durch Die zwiſchen den Diagenalfireben durchlaufenden 
Hängeflangen unmöglid gemacht wird. Die Diagonalfireben befteben aus 
S:ölligem Lerchtuholz und kreugen fi in der Art, daß die voppelten von 
den Wiverlagern nad der Mitte ber Brüde zu, die einfachen im entgegen« 
gefegten Sinne von der Mitte nah den Widerlagern der Brücke gerichtet 
find. Hieraus folgt, Daß die doppelten Streben in der Mitte der Brüde, 
und zwar in der oberen Hälfte, bie einfachen Streben In der unteren Hälfte 
ber Tragwand auf halbe Bolbide überidnitten werden müffen. Auf ven 
Pieilern und an ven Widerlagern ift ein foldies Zufammentreffen und Les 
berplarten der Höfger dadurch vermichen, daß ein von bem Giltterwerk der 
Brüde ımabbängiger vertikaler Rahmen in die Tragwand eingeihoben if. 

Das Gebaͤlk der Vrüde beſteht aus 10 x 13zÖligen lerchenen Balken, 
2 Fuß 4 Zoll von Mitte zu Mitte von einander entfernt, welche auf dem 
unteren Bingenbaum anfliegen und vie Längenfhiwellen tragen, auf melden 
bie Schienen befeftigt find. Die Hängeftangen, welche zwiſchect ven Diago- 
nalftreben durdlaufen, find von 1°/, Zoll dickem Rundeiſen und oben und 
unten mit ſtumpfen Gewinden verfeben. 

Don den beiden oben erwähnten Brüden ift bie über vie Sulm bei Eh— 
renhauſen aufgeftellt, umb wurbe hei Gelegenheit der Vrobefabrten auf der 
Strecke von, Graͤtz bis Marburg befahren. Noch vor Bröffnmg biefer 
Strede jedoch zeigte ſich, daß die Ronftrufzionsbetails ver Brücke in mon» 
Gen Punkten verbeffert werben Finnen, Als nämlih nad Aufflelung ber 
beiven Tragwänbe bie Berüfte, welche zu biefer Arbeit gedient hatten, weg · 
genommen wirrben, erlitten bie Sängenbäume ber Brüde eine fo flarfe 
Sireckung, daß die Stoßfugen der drei Hölzer, aus welchen die Kängen- 
bäume zufammengefeßt find, ſich bis 1", Zoll öffneten, Ueberbieh drückten 
fi vie Muttern ver Hängeftangen in die Enden der Querballen an einzel» 
nen Stellen bid auf 1 Zoll ein. Die Folge hievon war eine Senkung ber 
Brüde um mehrere Zolle. Um dieſen Uebelſtänden abzubelfen, wurde die 
Bahrbahn unter Anwendung von Hebezeugen wieder auf bie urjprünglidhe 
Ueberfprengung von 8 Bellen aufgemunten. Man juchte ber Stredung ber 
Längenbäume dadurch zu begegnen, daß man bie Anzahl ver Bolzen 5 (vgl. 
Beilage von Nr. 21) verboppelte und bie Stöße ber einzelnen Hölger, welche 
die Löngenbäume bilden, mit einer übergelegten ſchmiedeeiſernen Schiene ver⸗ 
ſahh Dem @indrüden der Schranbenmuttern in bie Enden ver Qurrbalfen 
ober Spannriegel aber wurde dadurch ein Ziel geſteckt, daß den Muttern 
eine bie ganze Breite des Spannriegeld faſſende eiferne Platte untergelegt 
wurde. Nachdem biefe Borkehrungen getroffen waren, wurden zum zwei⸗ 
tenmale die Unterflügungen weggenommen , ohne daß eine fernere Senkung 
von Belang erfolgt wäre. 

Am 1. November fuhren der Infweftor der Südbahn, ver Faiferl. Rath 
Ghega in Begleitung des Dber-Ingenieurd ber Strecke, Hrn. Bolze und 
des Ingeniturs Schinke mit einer fehöräderigen Lofomotive, Tender und 
einen Perfonenwagen von Gräg ab und gingen obne Aufenthalt bis zur 
Sulmbrüdr. Dort ſtlegen fie ab, um zunähft unter ver Brüde zu beobach⸗ 
ten, welche Senkung bei der Belaflung durch die Lekomotive erfolgen würde; 
viefe fuhr langſam auf die Mitte ver Brüde und blieb dort ſtehen. Es 
tnarrte umb krachte das Holz und trat in ver Mitte eine Senfung von *, 
Zollen ein, Als die Lokomotive die Brüde wieder werlieh, erhob ſich dieſe 
wieder um etwas mehr als */, Zoll, etwa 6'/, Linie. Hierauf lieb man ven 
Zug mit ziemlicher Geſchwindigkeit über bie ganze Brüde geben, wobei vie 
Glafizität ver Konflrufzion Ah deutlich zeigte, denn wie eine Feder bog fie 
ſich in dom Moment des Darüberfahrene wieber bis auf ’/, Zoll unter das 
erfte Zeichen und hob ſich dann wieder um ', Zoll. Giner weit ſtrengeren 
Probe aber wurde vie Brücke auf dem Müdwege von Marburg in Folge 
eines Unfall unterworfen, welcher leicht von den ernſteſten Folgen hätte 
begleitet {ron koͤnnen. 

Wenn man nämlid von Marburg aus zur Sulmbrüde gelangt, fo ift 
unmittelbar vor derſelben eine etwas järjere Krümmung , welche ſich etwa 
vier Klafter im wie Brüde ſelbſt erſtreckt. Als man num mit einer Ber 


ſchwindigkeit von 3—4 Meilen durch diefe Krümmung fuhr, fprang die | 


Lofomotive aus dem Grleife gerabe am Anfang ber Brüde. Da tie Bedie ⸗ 
lung ber Ouerbalfen,, welche das @eleife tragen, noch fehlte, fo fprang bie 
2ofomotive von Querbalken zu Querballen bis in die Mitte der Brüden- 
Deffnung und blieb, nachdem die vorderen Mäper 2'/, Zoll in bie Balfen 
eingedrungen waren, fleben. Zu gleicher Zeit hatte vie Lokomotive eine 
Seitenbenegung gemacht, und mit einem ihrer aufßenliegenden Zylinder 5 
Disgonalfireben zerbrechen und herausgeſchleudert, auch 3 der Hängeflan- 
gen herausgeriſſen, jo daß etwa 7 Mlafter ber Brüdenwand nut bur drei 
Schrauben anftatt durch ſechs, unb durch eine Meibe von Kreuzſtreben ges 
haften wurde, Da erft des andern Morgend bie Lokomotive ind Geleiſe zu · 
ruͤdgehoben und durch eine andere nach Graͤtz zurückgeſchafft, ber verurſachte 
Schaden aber wieder ausgebeſſert werben konnte, fo mußte die Brückt in 
dieſem geſchwächten Zuſtande durch 14 Stunden Maſchine, Tender und Pers 
ſonenwagen tragen, und that dieß, ohne auch nur die Ueberſprengung zu 
verlieren. 

Die Stabilität ver Ronftrafzton konnte natürlich nach einer folden Probe, 
bie wohl von freien Stüdfen Niemand mternemmen haben würke, nicht 
mehr in Zweifel gezogen werben und dürften die dabei gefammelten Erfah— 
rungen und erzielten günftigen Reſultate Beranlaffung geben, dieſe Kon« 
firufzion aud in Deutſchland häufiger in Anwendung zu Bringen, wo bie 
Herftellung von Brüdenpfeilern entweder ihrer Höhe oder der Schiwierigkeit 
ihrer Gründung megen mit außergewöhnlichen Koften verbunden ift, und 
aber Joche von jehr großer Spannweite gebildet werben müſſen. Dabei 
dürften jedoch folgende Punkte, welche unftreitig ald Schwächen der Kon 
firufgion bezeichnet werben müffen, vorzüglich ind Auge zu faffen und durch 
forgfältiges Stublum der Details auch zu befeitigen fern. 

1) Die Zufammenfegung der Längenbäune. Die Rängenver- 
bindung der einzelnen Hölzer, welche die Yingenbäume bilden, follte nit 
allein durch Zuſammenſchrauben mit ven neben liegenden erreicht, fondern 
es follten diefelben an ihren Stößen unabhängig von ben durch bie ganze 
Breite bed Längenbaumes gehenden Bolzen fo verbunden werben, daß bie 
abjolute Feſtigkeit der Verbindung der abfoluten Weftigkeit eines der beiden 
Hölzer nach feinem ganzen Querſchnitte möglichſt nabe fommt. 

2} Das Zufammenireffen und leberplatten ber Streben in 
ber Mitte des Brückenfaches, wodurch die rückwirkende Sefligkeit der - 
ſelben auf die Hälfte redugirt und zugleich die Auswechtlung einzelner Dia- 
gonalfireben bei vorfommenden Reparaturen erſchwert wird, ſollte entwweber 
ganz vermieden, oder wenigitend mittelft Anwenbung von Eiſenverſtärkun- 
gen unfhäplich gemacht werden. 

3) Das Ginpringen der Muttern ber Hängeflangen in bie 
Querbalkeneuden, Baffen, wie dieß bei den briven befhriehenen Brüden 
ber Ball ift, die Hängeflangen außer ven eichenen Klöhchen und den Längen- 
bäumen auch noch die Querballen ver Brüde, fo ifl ihrer Ciuwirlung eine 
5 Buß bide Maffe von Langholz dargeboten, melde ſchon durch vie Summe 
ihrer Schwindungen in Folge der almäligen Austrodnung des Holzeb auf 
bie Spannung ber ganzen Konſtrukzion nachtheilig wirken muß. Außerbem 
wirb aber burd den unmittelbaren Zufammenkang der Querbalfen mit der 
Spannung der Tragmände der Brüde die Auswechtlung ver Querbalfen 
bei vorfommenben PMeparaturen erſchwert. Es follten daher vieleicht ſtatt 
ber eichenen Mögen gußelierne Schuhe angewendet, ben Laͤngenbalken 
durch Anſchrauben von elfernen Platten an ber Stelle, wo die Hänge» 
ſtangen durchgehen, ibre Zuſammendrückbarkeit benommen und die Quer« 
balfen, in welche zugleich vie horizontalen Windſtreben eingreifen, unab» 
bängig von den Hängeftangen mit den Lingenbäumen verbunden werben. 

In wiefern es enblich nothwendig if, das Gittermerf ver Vrückenſächer 
auf den Pfeilern zu unterbregen und an deſſen Stelle einen für fich fon« 
ſtruitten Rahmen einzuſchleben, vürfie weiterer Unterſuchung werth fegn. 
Vorläufig ſcheinen hiefür keine genügende Gründe vorzuliegen, es dürfte im 
Gegentheil die Durhführung bes Gitterwerls von einem Ende der Brüde 
jum andern ſowohl wegen ber Ginfachbeit des Werbanns, als ber Leich⸗ 
tigkeit der Auslöfung einzelner Theile bei vorfommenten Meparaturen vor 
zugehen fenn. 
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Frequenz; und Einnahme der mit Dampfkraft betriebenen deutfhen Eifenbahnen. 
Monat September 1845. 
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Mro. men der Bifenbahnen 22 ber E € — 2 in E H = | Binnahme & g= Bemerfungen 
— [- } = - 
Ei Perfonen. | & E E | Sentnern. 3 E = | inf.r. |E s* 
En — CH 5 
1 | AltonaRiel . . 36,383 31,136 — 22,136 53,272 | 3805 2) rer! Appenmweler- Kehl; 
2 | Bapiihe Stoatöbahnen . 219,144 | 137.276 | 135,451 68,252 | 205,528 | 6093 | Doa-Baben, 
3 | Bayerifche Staatsbahnen 07.142 | 45,529 — 11,461 | 56,991 | 2636 A — Oberharſen· Donau, 
4 | Berlin-Anbalt . 35,721 97,190 65,446 31,000 | 129,189 | 6380 9) Braunſchwelg —e Braunſchweig⸗ 
5 "  Botabam 40.645 27,311 12,596 3,594 30,905 | 8830 | Dicersieben. 8 
6| „ Gketlim. 28,085 | 51,345 | 58,083 | 20,316 | 73,278 | aı2s | 13) Hannoner-Braunichweig. 
7 | Bonn-Röln . 76.843 2 u 2 26,358 | 8756 15) im Monat Auguſt ſiad auf die ſer Bahn bes 
©. ! i " 2* förbert worden 25,350 Berfonen und 53,978 Itr. 
8 | Braunfchweigide Bahnen ; 47,355 | 27,344 nn 15,249 | 42,503 | 3276 | Güter. Die Ginnahme betrug 29,976 fl. xh. 
9 | Breslau Schweibnike freiburg 24,501 20,643 50,016 10,554 31,197 | 3841 17) Berlinsfranffurt; Bresian-Piegaig. 
10 | Düfeldorfr@lberfeld 35,881 | 17,834 | 105,073 | 12,574 | 30,637 | 8704 18) Wiens Ollmüp; Beeramsteipnid; Luns 
11 | Gtädflants@imehern . sw 2 — 432 | 2,068 | 1963 er 
12 | Hamburgs Bergedorf 22,158 7,030 — 418 7,448 | 3448 21) Mürgafhlagöhäg; Olmüp-Prag. Die 
413 | Hanmöverihe Bahn . 19,295 18,704 32,580 5,873 22,559 | 2764 | Frequen " der leptern Strecke beſtund im Monat 
Leipzig Dresden er 53,256 | 81,856 | 101,180 | 37,035 | 118,891 | 7670 | September in 23,071 Perfonen, vun Finnahme 
Magbeburg-Halbeıfladt 22,867 — 43,898 hit 26,187 | 3367 har * Frage ———— 
Leine - . 73,225 — 127,363 * 160,318 | 1037 | alfo 72.471. fl. Die erſtere, 13 geogr. Meilen 
Nle derſchleſtſch ⸗ Marliſche. 37,965 40,532 20,292 6,195 56,353 | 2953 | fange Strede, deren Betrieb werpadstet iſt. foll 
Rorbbahn (Kaifer-Ferbin.:) . 71,648 | 158,728 | 188,111 | 94,911 | 253,834 | 6040 2 eht a a nes 
= 55 ag ven r erſen. 
mais 6,881 er 18 * os. 22) Die Eröffnung biefer Bahn fand am 18, 
26,158 | 24,120 _ 7,418 | 31,538 | 2034 | Sept. ftatt. Rreguenz und Ginnahme find von da 
— — — — — — I an bis zum Eude des Monate. 
3,528 2,079 _ 380 2,459 | 1360 a“ —— 
os q ; eipzig⸗ Grienmitzſchau. 
54,250 ——— 23,640 34,018 145,068 19 25) Franffurt- Kaftel- Wiesbaden. 
N . 30,356 32,770 00,373 15,633 48,403 | 5378 26) Wiens öloggnig; Mövlingefarenburg. 
25 | TaunussBahn » x » + .| 5.70) 95,025 — — — 64,187 | 4126 | Die Eröffnung dleſet 0.60 geogr. Meilen langen 
Wiens loggnig. . | 10.60) 198,955 | 104,238 | 154,925 | 34,151 | 146,088 /14608 | Zwelgbahn fand am 28. Sept. ſtatt. 
1349.05|1,317,274 1,741,695 | 5752 


Anmerkung. 


Sämmtliche Geloberräge find auf Gulden rheinifch reduzirt, die Zentnergahl dagegen, ungeachtet der Heinen Verſchiedenheit umter 


den Gewichten der verſchiedenen Länder, umverändert gelafien. Unter ven Ginnahmen vom Gütertranäport find die Einnahmen für Ueberfracht beim Ge- 
päd der Meifenven, unter ben Gefammteinnahmen diefe ſowohl, ald die Einnahmen von Gquipagen« und Vieh-Transport begriffen. 
Mit Ausſchluß der Öfterr. Staatäbahnen waren im Monat September 1845 in Deutſchland 302,80 geogr. Meilen @ifenbahnen mit Dampffraft im 


Betrieb. Sie wurden ohne Rüdfict auf die zurücgelegte Weglänge benügt von 1,317,274 Perfonen. 


und auf die geogr. Meile durchſchnittlich 5752 fl. rh. 


Die europäifhen Eifenwege für den Welthandel. 


(Säluß von Mr. 47.) 


3) Zur Verbindung des mittelländiſchen und atlantiihen Meeres follen 
die Gijenbahnen von Alicante und Balencia über Madrid nad Avi- 
les und Jrun dienen. Engliſche Geſellſchaften haben, wie es fcheint mit 
Erfolg, fi darum beworben. Denjelben Zweck bat die 72 Meilen lange 
Bahn von Gette über Bordeaur nad Tefte, welche theils vollendet, theils 
geſichert it. 

4) Bon ven wohlthätigften Bolgen für Deutiglands Induftrie und Ver» 
tebr, fo wie für die Entwiclung des füböftlicgen Guropa, werben die Gi» 
ſendahnen ſeyn, welde, von der einfihtönollen Regierung des öfterreihi= 
ſchen Staats Fräftig gefördert, tief in Ungarn und @alizien einzubringen 
ſtreben. Gin Schienemveg von Wien über Prefburg und Peſth nah De- 
b rec zin ift gefichert und theilweiſe im Bau begriffen; für die Strede von 
Bochnia nah Lemberg find die Vorarbeiten im Gange. Allein damit iit 
nur bie Sälfte geiban, denn bie Donaumündungen müffen mit die» 
fen Eifenbahnen erreicht werden, obne rufſiſches Gebiet zu ber 
rühren. 


Ihre Gefammteinnahme betrug 1,741,795 fl., 


Wenn man von Debregin wie von Lemberg aus den Krümmungen ber 
Flußthãler folgt, jo findet man, daß Galatz von jedem jener Hanvelspläge 
ewa 90 Meilen entfernt it. Würden dieſe Bahnen vereinft gebaut, jo märe 
von ven Donaumündungen Wien in 45 Fahrftunden, Stettin (über 
Lemberg, Krakau, Bredlau, Pofen) in 62 Fahrſtunden zu erreichen. 

Es gibt wohl Feine Gifenbahnen von größerer allgemein deutſcher Wich- 
tigkeit ald: die Verbindungen Trieſts mit der Nordſee und Oſtſee; die Linie 
von Trieft nad Oflenbe; die Güd-Nord-Bahn am Rhein nebft ihren Aus« 
münbungen in Belgien und ben Niederlanden und ifren Berbinbungen mit 
ben franzöflfchen Bahnen ; die Oft-Weft-Bahnen zwiſchen Königeberg und 
Antwerpen, und bie Bahnen, welde ben Rhein mit ben Donaumündungen 
in Verbinvung fegen werben. Dieß find die großen Adern des Berkchrs, 
welche mit ihren taufend Verzweigungen der Gewerbthätigfeit unferes Das 
terlandes eine neue fichere Grundlage verleihen können und werben, wenn 
das Syſtem des Zollvereind ſich zeitgemäß entwidelt und deutſche Einigkeit 
ein Fräftiges Auftreten nach Außen hin geflattet, fo oft ſolches vonmöthen. 

5) Auch für Rußland wird unfehlbar die Zeit kommen, wo, burd bie 
Bollenbung ver jept in Bau begriffenen oder projeftirten Gijenbahnen, das 
biöherige Abiperrungdfgftem im feinen Grundveiten fo häufig und fräftig 
erjüttert wird, daß nur bie Wahl zwiſchen Aufgabe veffelben oder Ber 
ſchrãnkung des Eifenbahnverkehrs auf das Inland übrig bleiben wird, 
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Der Ausgangepımft aller für das weſtliche Furopa beſonders wichtigen 
ruſſiſchen Gifenbahnen wird Odeſſa feyn, auf dem Wafferwege nur 40 bis 
50 Fabrftunden von Konjtantinopel entfernt, und vielleistt lommt man der 
Wahrheit ziemlih nabe, wenn man für dieien Stapelplag des ſchwarzen 
Meeres folgende Verbindungslinien in Nusficht jet: 

Dpeifa-Mosfau, 160 Meilen, weiter nah St. Petersburg 96 Mei« 

Ten, zufammen 246 Meilen oder 70 Fahrſtunden; 

Odeſſa⸗-Stettin, 209 Meilen over 61 Fahrſtunden, über Lemberg, 
Warſchau, Vromberg ; 

Drejfa-Hamburg, 251 Meilen oder 72 Fahrſtunden, über Lemberg, 
Krafau, Berlin (ift von Lemberg ab gefichert, im Bau oder fertig); 

Odefſa-⸗Amſterdam, 331 Meilen oter 96 Fahrſtunden, über Lem⸗ 
berg, Olmüg, Prag, Halle, Kaſſel, Weſel (it von Lemberg ab 
geſichert, im Bau oder vollendet) ; 

DdeifasOftende, 358 Meilen, über Lemberg, Olmüg, Prag, Halle, 
Kaſſel, Düffelborf, Naben (von Lemberg ab gefichert, im Bau oder 
fertig.) Von Odefſa nad London würde man auf diefem Weg in 
113 Fahrſtunden gelangen können, währeno man jegt zu Sand etwa 
245 bis 250 Fahrſtunden, zu Wafler 480 bis 528 Fahrſtunden ber 
darf, 

Im Borentbaltenen baben wir diejenigen großen Eiſenbahnlinien kennen 
gelernt, welche demnächſt die wichtigiten Handelsplätze Guropa's unter ein» 
ander in Verbindung fehen werden. Allein aud die fürzeften Eiſen— 
mege zwiſchen den großen Reſidenzen Guropa's haben ein gleich 
lebhaftes Interefie, weßhalb ſolche in wenigen Zeilen angedeutet werden 
follen. 

1) London-Baris, über Ealais 16 Fahrſtunden, über Havre 16 Bahr» 
Runden, über Boulogne 15 Fahrſtunden. 

2) Yondon- Wien, und zwar: 

über Oſtende⸗Köln 44.5 Meilen, Bonn, Mainz 22 Meilen (noch 
nicht Fonzeiflonirt), Karldrube, Augsburg 50 Meilen, Wien 68 
Meilen, zuſammen 184 Meilen, und Fahrzeit von London bis Wien 
61.5 Stunden; 

über Oftende-Köln 44.5 Meilen, Lippſtadt 25 Meilen, Kaſſel 15 Mei⸗ 
len, Bamberg 30 Meilen, Augsburg 24 Meilen, Wien 68 Meilen, 
zufammen 206 Meilen, und Fahrzeit von London bis Wien 68 
Stunden ; 

über Boulogne- Paris 35 Meilen, Etrasburg 59 Meilen, Karlörube, 
Stuttgart, Augdburg 44 Meilen, Wien 68 Meilen, zufammen 206 
Meilen, und Fahrzeit von London nah Wien 64 Stunden. 

3) Londpon- Berlin, und zwar: 

Dftende- Köln 44.5 Meilen, Köln (über Elberfeld und Hagen), Mins 
den 31.5 Meilen, Minden-Magbeburg 30.4 Meilen, Magdeburg« 
Berlin 19.3 Meilen, zufammen 125.7 Meilen, und Bahrzeit von 
London nad Berlin 45 Stunden (über Hamburg 54 Stunven) ; 

Dftende Köln 44.5 Meilen, Köln (Giberfeld, Hagen, Lippftadt), 
Kafjel 43.5 Meilen, Kaffel-Halle 35 Meilen, SalleBerlin 25 Mel» 
Ien, zufammen 148 Meifen, und Fahrzeit zwiſchen London und Ber- 
Iin 51 Stunden. 

4) RLondone Petersburg bis Derlin 126 Landmeilen, von Berlin 
nach Petersburg 215 Meilen, zufammen 341 Meilen und Fahrzeit von 
London nad Peteräburg 107 Stunden (jegt mit dem Dampfboot 150 bis 
192 Stunden.) 

5) Baris- Wien, über Strasburg 59 Meilen, Stradburg (Karlös 
ruhe, Stuttgart), Augsburg 44 Meilen, Augsburg: Wien 68 Meilen, zus 
ſammen 171 Meilen und 49 Fahrſtunden. 

6) RariseBerlin über Saarbrück 54 Meilen, Saarbrüd-( Mainz) 
Branffurt 25 Meilen, Branffurt (Kaſſel, Halle), Berlin 76 Meilen, zus 
ſammen 155 Meilen und 44 Fahrſtunden. 

7) Paris- Petersburg über Berlin (155 Meilen) 370 Meilen und 
106 Stunden Fahrzeit. 

8) Wien» Berlin, und jwar: 

von Wien nach Leipnid 27 Meilen, Leipnick-Oderberg 10 Meilen, 
DperbergeRofel 7 Meilen, Kofel-Breslau 16.5 Meilen, Breslaus 
Frantfurt 37 Meilen, Frankjurt- Berlin 10.75; zufammen 109 Mei« 
Ien oder 31 Fahrſtunden. 





Von Wien über Brünn nah Prag 52 Meilen, Prag-Ricfa 36 Meis 
Ten, Riefa-Iüterbod 13 Meilen, Jüterbod-Berlin 8 Meilen ; zus 
fammen 109 Meilen oder 31 Fahrftunden. 

9) Wiens Petersburg, und zwar Wien-Warfhau 85 Meilen, Wars 
ſchau⸗ Veteroburg 196 Meilen; zufammen 257 Meilen oder SO Fahrſtunden. 

10) Berlins Petersburg, und war Berlin» Königöberg 85 Meilen, 
KönigäbergSt. Vetersburg 130 Meilen; zufammen 215 Weilen over 61 
Fahrſtunden. 

Die im Vorenthaltenen verſuchten Andeutungen über bie Zufunft der eu⸗ 
ropälfhen Bijenbahnen für den Welthandel dürften zu einer großen Zahl 
wichtiger Folgerungen berechtigen. 

Dabin gehören beifpieläweiie : 

1) Die Gewißheit, daß binnen der nächſten gehn Jahre (Falld fein 
Kriegdzuftand eintritt) jene großen Schienenwege zwiſchen ter Merrenge 
von Gibraltar und dem Pregel (vieleicht jogar bis Mosfau und dem ſchwar⸗ 
zen Meer) einerjeits, fo wie den mittelländiſchen Meer und Der Nord⸗ und 
Oſtſee andererfeits, im Wejentlichen vollendet ſeyn werden. 

2) Die Nethwendigkeit für den geſammten Meifewerfehr, für vie Polen 
und Eilgüter ſich dieſes Trandportmitrel® zu bedienen, weil dagegen feine 
Konkurrenz der Schnelligkeit auffommen kann, jobald Tag und Nacht ge 
jahren wirb, 

3) Die Entwertbung mancher Dampficifflinien, welche werer in Ge⸗ 
ſchwindigkeit noch Preis die Konkurrenz werden befteben können. 

4) Die Umgeitaliung der Berhältnifie der Segelſchiffahtt auf einzelnen 
Fahrten und Meeren, weil vie doppelte Konkurrenz der felbft beprängten 
Dampfſchiffe und der Eiſenbahnen nicht felten fle zwingen wird, andere 
Wege und andere Richtungen ihrer Beihäftigung zu fuchen. 

5) Schr weſentliche Aenderungen in der jegigen Urt des Beni 
Handelsgeihäfte und namentlich aud ver Gelogefhäfte. Derd er⸗ 
kehr und bie unmittelbaren Beziehungen dürften bedeutend an 
gewinnen, und bie Stellung ver Mitteläperfonen in vieler Hin 
ändern, 

6) Die Richtungen und vie Knotenpunfte des Verkehrs werben unver« 
meidliche Modiñkazionen erleiden ; mancher jet bedeutende Handelsplatz im 
Innern und mande Häfen werden von empfindlichen Verluften nicht frei 
bleiben. 

7) An die auferordentlich großen Kapitalien, welche in einem ſolchen eu⸗ 
ropdiihen Gifenbabnnege verwendet find, müſſen fid vie Geldintereſſen vie» 
ler Millionen ver Bewohner jo eng fnüpfen, daß ſchon allein dadurch eine 
fehr erhebliche Veränderung in Befig und Art des Einkommens bervorge- 
bracht wird, Das Geldintereffe an ven Gijenbahnen wird wahrſcheinlich 
demnãchſt einen noch größeren Deſpotiemus der Geldmacht hervorrufen, als 
der bereitö durch Die Staatdfchulden und andere Wertbpapiere begründete ift. 

5) Schon bevor jenes europäiſche Eiſenbahnnthz vollendet if, wird die 
Mothwendigkeit fi zeigen, in der Strenge der Zolfchranfen auf dem Feſt - 
fande Ermäßigungen eintreten zu laſſen. Wer fann glauben, daß es mög« 
lich ſeyn wird, den für die Zollunterfuhung jet nöthigen Aufenthalt von 
3 bis 4 Stunden an jeder Grenze aufrecht zu erhalten, wenn es fib darum 
handelt, 12 Stunven früher over fpäter am Ziele der Meife anzulangen ! 

9) Die polizeilide Beauffihtigung des Neifens, jept ſchon auf den kur · 
zen Strecken jo ſchwierig, wird eine gäͤnzliche Umgeſtaltung erfahren müſſen. 

10) Die Zahl ver Reiſenden wird in kaum zu glaubendem Maßſtabe zu⸗ 
nehmen, und aud daraus entiprimgt eine Menge jept erft in weiter Berne 
auftauchender Erſcheinungen. 

11) Nicht nur ſämmiliche Cilfrachten, ſondern auch ein großer Theil ver 
jegt mit orbinärer Bradıt gehenden Güter des Landtransrorts wird auf ven 
Gifenbahnlinien dirfem Transportmittel zufallen. Die Frachten auf ge» 
möhnlichen Wegen ſind ſchon fo jehr gedrückt, daß ſelbſt die Härfite Kon- 
furrenz ſchwerlich eine erbebliche Erniedrigung zur Folge haben dürfte, und 
dennoch ftehen fie (ganz abgeſehen von der Lieferungszeit) im Durchſchnitt 
bedeutend höher, als die Fracht für Gegenftände berfelben Art auf den Gi» 
ſenbahnen. Während nämlich auf den deutſchen Scienenwegen bie durch⸗ 
ſchnintliche Güterfraht vom Zentner auf vie deutſche Meile den Sag von 
6 Silberpfennigen jelten überfteigt, ergeben fi Beifpiele bedeutend höherer 
Braten aus der nachſtehenden Zufammenflellung: 
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Sandfrachten mit Eilfuhr nad dem Stand im Jahr 1945. 
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12) Die Aahrpreife, namentlich für Berfonen, werden unzweifelbaft einer 
aniehnliden Ermäßigung unterworfen werten. Die Ciſenbahn⸗Geſellſchaf⸗ 
ten finden eine dringende Beranlaffıng dazu in dem alle Hoffnungen über» 
fleigenden Ertrag ver Bahnen; bie Regierungen aber ſcheinen verpflichtet, 


auf Herabjegung der Bahrpreife hinzuwirken, theils wegen bes vorbebalter 
nen forziellen Aufſichtsrechts, ıbeils weil fe durch Aufbebung der bisheri⸗ 
gen Fahrpeſtrerbindungen ven Meifenden faft zwingen, ber Giienbabnen fi 
zu bedienen. Ginige Beiſpiele werden die Ueberzeugung geben, daß die Bahr» 
preife, ungeachtet ver ſchnellen Beiörverung, für eine verhältnißmäßig 
drüdende Ausgabe gehalten werden fünnen, 


Fahrpreife für eine Perfon anf Thaler oder Silbergrofchen 
reduzirt 
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Aus ver obigen Zufammenflellung gebt namentlich hervor, daß ver Uns 
terſchied zwiſchen dem böchſten und niedrigſten Fahrpreiſe in der zweiten Was 
genklaſſe 35 Prozent, in der dritten Wagenllaſſe 29 Prozent iſt. 

Eellten bie im Vorſtehenden enfwickelten Anſichten über die Zukunft der 
europaiſchen Giienbahnen und deren Cinfluß auf die gefelligaftlichen und 
Verfehröverbättniffe richtig fern, jo dürfte ver Math auch nicht überfläffig 
erſcheinen, fich zeitig auf bie neuen Greignifle sorzubereiten. 

Berlin, Anfang Novembers 1845, 

Br. sehr. v. Heben, 


— — 
Vermiſchte KNachrichten. 


Deutſchlaud. 


Nürttembergifche Eiſenbahnen. — Stuttgart, 29. Nov. 
Um 20, d. M. wurde ver Betrieb ver Staatäbahn von Obertürfbeim wei⸗ 
ter bid nah Gölingen ausgedehnt, und jeit jenem Tage wird die Bahnftrede 
von Kannitadı bis Eßlingen für den öffentlichen Verkehr benügt. Es finden 
täglich jowehl von Ranntade wie von Eßlingen vier Abfahrten ftatt, und 
die Strede von 2°, Stunden wird in ber Negel, mit Einſchluß der Aufent⸗ 
bakte an den beiten Salnplägen,, im 20 bis 25 Minuten zurüdgelegt. Die 
Babrpreife in den brei Wagenklaffen find beziehungöweiſe 24 fr., 15 fr. 
und 9 Er. für Die gange Strecke, was für bie geogr. Meile nur 17.5, 10.9 
und 6.5 fr. ausmacht. — Am 26. d. M. fuhren Se. Maj. der König und 
bie Königliche Familie um 11 Uhr in einem Ertrazugt von Kannflabt nach 
Eßlingen, wo ein jehr feſtlicher Empfang fkatthatte, und um 1 Uhr von ba 
wieder zurüd, bei welcher Gelegenheit die ganze Strede in 12 Minuten zu⸗ 
rüdgelegt wurbe. 

Defterreichifhe Eifenbahnen. — Dem Journal des öfter, Lloyd 
wird über die Ofmüg- Prager Gifenbabn Bolgenves aus Prag gemeldet, 
Obgleich ſich die Frequenz auf der E. k. nörkligen Staats-Gifenbahn in dert 
erften Tagen des Monats September günflig heraudſtellte, jo weist fi Dir» 
jelbe Sei den Monatsſchlüſſen von September und Dftober nicht jo bedeu⸗ 
tend aus, ald zu erwarten ftand, Es betrug 
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September. Dftober. 
ie Verſonen⸗ Frequenz 23,071 21,032 
mit einer Einnahme von 55,204 A. 11 fr... 46,900 fl. 40 Er. 
für Uebergepäd und Eilfuhr . 6,225 u 37 0 .. 7,970 43 


Summe 61,429 1.48 fr... . 54,880 fl. 23 fr. 
Eine für Reifende günfligere Jahreszeit, befonders aber die Eröffuung bes 
Maarrntrandported, werben ein fehr reged Leben im vie ganze Uaternehe 
mung bringen, wie Die fhon fo häufig gemachten Anfragen und Beflellun« 
gen für Waarenvrrfendungen mit Recht erwarten laffen. Am 1. Dez. d. J. 
beginnt der Laſtentransport, jedoch find Bid auf weitere Anordnung nur bie 
Drte Prag und Olmüg als Aufnahmsſtazionen der zu Ipebirenden Güter 
und Laften beftimmt, da e8 auf ven Zwiſchenſtazionen noch mander Vore 
kehrungen, befonbers der Herfiellung feuersefter fiherer Magazine bedari, 
teren Bau aber ſchon im Frühſahre in Angriff genommen wird. Die Hüter 
werben in zwel Alaffen eingetbeil, und auf der nörblihen Staatsbahn nahe 
fichende Preiie beflimmt: I. Kaffe ”, Kreuzer per Beniner und Meile, 
1. Klaſſe °, Kreuzer per Zentner und Meile. Huf ver Kaifer: Serdinante: 
Nordbahn: I. Maffe °/, Kreuzer ver Zentner und Meile, IL. Klaſſe 1"), 
Kreuzer per Zeniner und Meile. — Der Bau der Sirecke von Prag bie an 
bie fächſiſche Grenze bat bereits begonnen, und es wird bei Prag und bis 
auf 2, Meilen Entjernung fleißig gearbeiter; zum Bau eines Binbufres 
über das ganze Karolinenthal und einer Brüde über bie Moldau, vieler beir 
den großartigen Objekte, werten alle Boranftalten getroffen, Quadern und 
Baufteine in ungebeuren Maffen herbeigeſchafft, um viefelben im Frühjahr 
in Augriff zu nehmen; längs ver Moldau bis Kralub, wo vie Sprengung 
ver Felſen und die Erdarbeiten begonnen haben, find über 4000 Menſchen 
befhäftigt. Die Bahn bis Dresden foll Taut Kontraft in 4 Jahren vollen« 
det feon, man ift aber überzeugt, daß auf dieſer Vahnſtrecke in einer kürges 
ven Zeit, als bedungen, ber Betrich eröffnet jeyn werde. Die Bahn gebt 
über bad Karollnenthal und die Moldau am linken fer derſelben bis gegen 
Meudorf, wo fie pad Moldauthal verläft, und durch das Thal der Elbe, 
ebenfalls am Tinten Ufer verjelben, bis nörblid von Raudnitz geleiter wird. 
Bon bier nimmt fle eine mehr noromeitlihe Richtung und zieht ſich erſt bei 
Nobofig wieder in dad Elbthal, wo fle fortwährend am Iinfen Ufer bie 
Orte Koboflg und Auffig Gerüßre, und bei Herruskretſchen bie böhmiſche 
Grenze erteicht. — Der Bau einer Flũgelbahn von Gänſerndorf bid an bie 
March naͤchſt Schloßhof, zur Verbindung der Nordbahn wılt der ungarifchen 
Bentralbahn, wurde ebenfalls den Bauunternehmern Klein überlaffen und 
wird im nachſten Brübjahr in Angriff genommen. 

Sähfiihe Eiſenbahnen. — Dreöden, 17. Nov. Dem Bau der 
Saͤchfiſch⸗· Schleſiſchen Eijenbahn von Dresden nah Görlig flellten ſich uns 
mittelbar bei Dredven die größten Hinderniffe entgegen. Es galt, aus der 
Tiefe des Elbthales die Höhen des Granitrückens zu erflimmen, melde 
bie Laufitz, dad Sprergebiet von dem Glbgebiere trennen. Unmitielbar vor 
bem auf dem rechten Elbufer liegenden Stadttheile Dresbend, ver Anton« 
flabt, beginnen die Höhen, die bis Biſchofswerda fleigen und son ba bis 
Bupiffin wieder abfallen. @erade die beiden erſten Meilen bis Radeberg 
boten die größten Schwierigfeiten dar. Dad Direktorium der Saͤchſiſch⸗ 
Schleſiſchen Eiſenbahn hielt «8 für angemeffen, vie Bahn bis Mapeberg 
ſchon jegt dem öffentlichen Verkehr zu übergeben, wenn glei bei dem bes 
vorſtehenden Gintritte der rauben Jahreszeit ein großer Vortheil für die Ge- 
ſellſchaft daraus kaum erwachſen wird. Die Steigung von 1 zu 55, melde 
vor dem jehigen proviforifhen Bahnhof auf dem rechten Gibufer beginnt, 
ift in Deutſchland jo außergewöhnlich, daß «8 münfchensmerth erfheint, 
das fahrfuftige Vublikum durch mehrmonatliche Erfahrung von der Unge ⸗ 
fährlichteit zu überzeugen. Am 19. Nov, wird die Bahn His Radeberg dem 
Verkehr übergeben ; das Fe am 17. war eine würbige Beier der glüdlichen 
Vollendung der Bahn gerave auf ihrem fchmierigflen Theile. Auf Cinla- 
dung der Direftoren hatten ſich um 14 Uhr auf dem feRlich gefhmädten in» 
terimiftifgen Bahuhofe der Prinz Iobann, die Mitglieder der Minifterien, 
des biplomatifhben Korpd, ber beiden Kammern ber Stänbeverfammlung, 
ber königlichen Behörden, des Stabtrath8, der Stadtverordneten, die ange 
febenften Diänner ded bieflgen Handelsſtandes und eine Anzahl Alzionäre 
eingefunden. Die Lofomerisen Dredben und Germania, mit Blumenfrän- 
zen und ben Lauſitzer und Sähflfehen Fahnen geſchmückt, führten ven Zug 
von neun Wagen, von benen jever 60 Perfonen in 6 Coupss zu faflen ver» 


mag, ſchnell die Steigung von 1 zu 55, dann von l zu 65 und von 1 zu 90 
auf bie Höhen der Dresdner Haide hinauf, Nachdem Die Höhe erfliegen, 
führe die Bahn durch tiefe Einſchnitte auf den hoben Damm bei Langebrüd, 
und hinter biefem beginnt ein tiefer Einſchnitt, der durch den feften Granit, 
dur welchen hier die Bahn geführt werden mußte, außerorbentlihe, frü« 
ber nicht berücffichtigte Hinverriffe darbot, und die Veranlaſſung war, ba 
die Bahn bie Mabeberg niehrere Monate fpäter, als früber beabfidtigt wor⸗ 
ben, eröffner werben Fonnte. Der Unternehmer, welcher bie Sprengung 
des Granits im Akkord Übernommen, konnte der größten Anilrengungen 
ungeachtet Die Arbeit nicht rechtzeitig bemäfrigen. Mor Nädeberg wird bie 
Ebauffde überfähritten, und ber Bahnhof befindet fich zur Rechten auf ber 
Höhe über dem freundlichen Städten. Hier würde der Feftzug von dem 
Stadtrath und ben Stmbtverorbneten Radebergs, fomie von bem Schüpen» 
und Nügerforps ber Stadt mit einem velflimmigen Mufifforps feierlich un« 
ter einer geichntadtsollen Ehrenpforte, melde eine Anzahl feſtlich geihmüd: 
ter Madchen Radebergs bis zu ibrer Höhe zierten, empfangen. Gine halbe 
Stunde von Radeberg hatte der krumme Lauf der Räder die zweimalige 
Ueberbrüdung berfelben nothwendig gemacht. Die Direkzlon hatte ben Plan 
eines Dresdner Baumeifterd, O. B. Günther, mit einem kühnen Bogen 
von 80 Ellen Spannung das Feine Thal zu überbrüden, genehmigt, Bis 
zu diefem merfwürbigen Bau führte der Feſtzug die geladenen Gaͤſte, wo in 
ver ſinnreich verzierten Bauhütte ein Brübftüd fie erwartete. — Mit ber» 
felben fanften und unbemerfbaren Bewegung, mit welcher bie Höhen von 
zwei Lokomotiven erftiegen wurden, führte eine Lofomotive ven langen Zug 
vom zehn Wagen, die dem Anfchein nad fo fleilen Höhen in vie Tiefe des 
Elbthales hinab. Keiner von den Geladenen date im traulichen Geſpräch 
mir feinen Nachbarn ber Gefahr, von welcher fo viel gefabelt worben war, 
und Alle verließen den Bahnhof mit der Ueberzeugung, daß bie Direktoren 
biefer Bahn Ihren Verpflichtungen gegen die Geſellſchaft gewiſſenhaft nach- 
gefonmen. D. 3. 

Sannoverifche Eiſenbahnen. — Gs beatfihtigt das Minifter 
rium des Innern den Bau einer Gifenbahn von Hannorer nah Bremen mit 
dem größten Nachdrucke betreiben zu laſſen. Nachdem der dieſt Eiſenbahn 
betreffende Staatäwertrag zwiſchen ver k. Negierung umd ber freien Hanſe- 
ſtadt Bremen im Mai d. 3. ratifiziet, und die Linie der Gifenbahn unter 
dem 4. Auguſt d. I. öffentlich bekannt gemacht worden , iſt ſeitdem nie zur 
Grpropriazion erforderliche Vermeſſung und Ehartirung aller einzelnen abs 
zutretenden Grundflächen, io wie die Spegial»Beranfhlagung der einzelnen 
Baumerke bewerkſtelligt und vollendet worben. Die anfhlagemäßig zum 
Ban ber Eifenbahn erforderliche Summe ſoll nunmehr feitgefeht werden 
können, und es fol vorläufig das Erpropriagiond» Verfahren bereits in ver» 
ſchiedenen obrigfeitlichen Bezirken eingeleitet, auch den Obrigfeiten vie mög. 
lichſte Befchleunigung diefed Verfahrens vom Minifterium zur befonderen 
Pflicht gemacht fegn. Es find auch Verfügungen getroffen, um ben Eifen« 
bahnbau, ver Solidität unbefchader, jo kräftig betreiben zu lönnen, daß vie 
ganze Bahn von Sannover bis Bremen ins Jahre 1847 für dem Öffentlichen 
Verlehr in Vetrieb zu nehmen flehe. 


Belgien. 

Mehr ald 500 Arbeiter find in dieſem Augenblide mit ver Ausführung 
des Ginchnitted beſchaͤftigt, welcher die Stelle des eingeftürzten Tunnels 
von Gumptich vertreten fol. 

Belgiſche Blätter wollen wilfen, daß die Herren Biſchoffsheim und Op» 
penheim, melde ſich um die Konzefllon des Kanals von Mond nad ber 
Sambte berrorben haben, ihred Kontraktes ledig und wieber im Beflge der 
800,000 Franken ſeyn möchten, melde fie als Kauzion für vie Erfülung 
ihrer Berbinplichkeiten bei der Staatäfaffe hinterlegt Gaben. Bon Selten 
der Megierung ſieht man indeſſen jeden Tag einem Dekret entgegen, welches 
tiefe Herren ald Konzeffionäre des Kanals erklären und zu Ausführung 
defielben anhalten ſoll. 


Franfreich. 


Die Arbeiten für bie Herſtellung eines eleltriſchen Telegraphen auf der 
Eiſenbahn von Paris nah Rosen find beendigt, und bie 1elegraphifige Ein« 





richtung befteht auf der gangen Linie. Der Minifter des Innern hat von 
diefem neuen Kommunifaziondmittel bereits Gebrauch gemacht und der Te— 
legraph auf der Linie ift allen ven Adminiſtrazionen, welche Depeſchen in 
diefer Richtung zu erpebiren haben, zur Benügung freigegeben. Man fagt, 
der Minifter des Innern würde von ber Kammer einen befonderen Kredit 
für Herftellung einer Telegraphenlinie längs der Gifenbahn bis Brüffel ver» 
Tangen. 

Der Termin für die Einreihung ver Kongeffiontgefuche ver Eiſenbahnen 
von Paris nad Stradburg (Kapital 250,000,000 Franken) und von Tours 
nad Nantes (Kapital 40,000,000 Franken) lief am 14. Nov. ab. Für bie 
erfte der beiden Bahnen hatten fid zwölf, für die andere neun Bewerber 
angefünbigt, am Ende erfienen für jebe derielben zwei Geſellſchaften, in 
welchen ſich fümmtliche Bewerber vereinigt hatten. Der Zufchlag der Eiſen⸗ 
bahnen von Paris nach Lyon und von Greil nad St. Quentin wird am 
20. Dez. erfolgen. Für erftere Bahn haben fi nicht weniger als adıtzehn 
Geſellſchaften gemelvet, man fürdhtet aber eine Verſchmelzung derſelben, wie 
fie bereits bei ver Norbbahn und bei den Gifenbahnen von Paris nah 
Stradburg und von Tours nah Nantes ſtattfand. Selbſt die eifrigſten Ver⸗ 
theidiger ver Meberlafjung der Gijenbahnen an Privatgejelihaften haben 
Angefichts folder Skandale ihre Meinung geändert. 

Der Departementalrath der Seine hat in einer der legten Sigungen, auf 
Antrag des Herrn Armand Seguier, einen Beſchluß gegen das Alzienun» 
weien gefaßt. Derfelbe geht dahin, daf «3 dringend nothwendig fen ein 
Biel zu fegen dieſer befländigen Bildung von Kompagnien, die, ohne ge» 
gründete Hoffnung je zu einem Zufchlag zu fommen, unvorbereitet und ohne 
Mittel der Ausführung, lediglich mit dem Zweck eines unbegrenzten Bör» 
fenfpield auf Akzienpromeffen und ber zum voraus getroffenen Verabredung 
einer Fuſion um den Preis von Geld gebildet werben. Der Departementals 
rath ſpricht daher ven Wunſch aus, die HH. Minifter der öffentlichen Urs 
beiten und ver Binanzen möchten alle gefeglichen Mafregeln ergreifen, um 
einem ſolchen Zuftand ver Dinge vorzubeugen, bie Wahrheit der Konkur⸗ 
renz bei Zuteilung ber großen Gijenbahnlinien zu fihern und den Uebel 
fänden abzubelfen, welde aus ver Ueberlaffung derfelben vom Staat an 
Privatfompagnien entiprungen find. 

Auf dem Standpunkte, auf welbem nunmehr die Arbeiten am der ate 
moſphaͤriſchen Eiſenbahn von St. Germain angefommen find, ſieht man 
endlich ein, daß dieſes Syften viel zu große Anlageloften erfordert, um in 
größerem Mafftabe anwendbar zu ſeyn. Die Geſellſchaft wird anflatt 
4,000,000 Fr. 6,000,000 aufwenven, und dabei ift es jehr zweifelhaft, ob 
fie ſich in der Lage jehen würden, fünftigen Mai, wie verſprochen war, bie 
Dahn zu eröffnen. Es ſcheint ſonach, der Zuſchuß von 2,000,000 Franken 
von Seiten der Reglernng, ſey für die Gefelichaft, welche dafür die at- 
mofphärifge Bahn herftellen muß, eher eine Laſt, als ein Gefchent, wenn 
nicht die Hoffnungen auf Gewinn, bie man ſich von einer Verlängerung ber 
Bahn bis St. Germain macht, vollfommen in Erfüllung gehen. 

Bei ver am 12. Nov. im Minifterium der Stantdbauten vorgenommenen 
Bergebung der Schienenlieferung für die Avignon⸗-Ciſenbahn wurden von 
den vier Partien, im welche die Lieferung getheilt war, eine zu 360 und 
zwei zu 395 Br. für 1000 Kilos, die vierte zu 357*/, Br. übernommen. 


Sardinien. 

Die Vorarbeiten für die Gifenbahnen im Rönigreih Sardinien, welche 
durch königliche Entfhliehung vom 13. Febr. 1845 auf Staatöfoften aus- 
geführt merven jollen, find nunmehr jo weit vorgerüdt, daß zum Angriff 
des Baued gejchritten werben kann. Zu diefem Ende ſoll am 18, Dez. zu 
Turin der erfle Zuſchlag von Arbeiten für den Unterbau, beftebend in einem 
Tunnel und verfhievenen Ervarbeiten, erfolgen. 


Großbritannien. 

Am 6. Nov. wurbe im Beiſeyn einer großen Menge Zuſchauer bie Bere» 
monie des erften Spatenſtichs für die Eiſenbahn von Belfaſt nah Ballymena 
in Irland gefeiert. — Die Arbeiten an der Leeds and Thirek Eifenbahn, 
welche eine Rommunikazion herftellen ſoll zwiſchen Leeds und dem nörblichen 
Theil der Grafſchaft Dorf, wurden am 20, Oft. ernfllih begonnen. Das 
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wiätigfte Bauobjekt im biefer Linie ift ein Tunnel bei Mrtbington von 
31% Dards Länge; das nähft wichtigſte ein Vladult von 330 Dards Länge 
und 75 Fuß Höhe. Die Bahn fol in 2'/, Iahren bergeftellt und im Früß- 
jahr 1848 eröffnet werden. — Auch für die Trent Valley Eiſenbahn, von 
Stafford nah Augby, wurde am 13. Nov, in der Nähe von Tamworth 
die Zeremonie des erften Spatenſtichs gefeiert und zwar in Gegenwart bed 
Miniflerd Sir Robert Peel, de3 Abgeordneten von Tamworth, welcher mit 
der zierlihen, mit Wappen ıc. verfehenen Schaufel den aus dem feinften 
Mahagoni gebauten Shubfarren füllte und unter dem Beifalleuf ver Zus 
ſchauer eine Heine Strecke weit führte. — Am 10. Nov. wurde bie Zere⸗ 
monde ber erflen Felſenſprengung für ven Tunnel zu Downhill der London» 
terg-Goleraine Eiſenbahn (in Irland) vorgenommen. — Am 12. Nov, 
wurde bie Selzion der Margport-Whitehaven Eifenbahn von 5'/, Meilen 
naͤchſt Maryport von einem Ingenieur des Board of trade behufs ihrer ber 
vorflehenden Gröffnung infpizirt. Die Strede foll am 30. Nov. dem öffent» 
lichen Verkehr übergeben werben, Die weitere Strede bis Harrington wird 
im Januar und die ganze Linie bis Whitehaven im Juli oder Auguft E J. 
eröffnet, — Am 15. Nov, wurbe in Leede eine Verſammlung gehalten zur 
Beſprechung des Projeftes eines ZentraleBabnhofs für die Mandefler 
ers, London⸗MN Thirek, Leeds⸗-Oewsbury und Leeds⸗Mork 
Bahnen. Nachem ne und Koſtenanſchläge vorgelegt worden waren, 
wurde » ber nächſten Sejflon beim VBarlament um bie Konzeſ⸗ 
fion für rung des Projektes durch eine Geſellſchaft einzufommen, 
und daß jede der genannten Kompagnien 2000 Pf. St. beitragen ſolle zu 
den Koften, welche die Auswirkung der Afte und die vorläufigen Arranges 
mentd verurfachen werben. 


Die erfte, 5 Meilen fange atmofpbärifhe Bahn von London nad Eros 
don ift dem Publikum, und zwar unentgeltli, zur Benügung eröffnet. 
Die Fahrten finden nur zu beflimmten Stunden flatt; man kann nämlich 
von der Brighton-Stazion abgehen 10 Uhr 5 Min., 11 Uhr 5 Min., Vors 
mittags und I Uhr 5 Min., 2 Uhr 5 Min. Nahmittage. Die Fahrge⸗ 
ſchwindigkeit beträgt gemöhnlih 60, zuweilen 75 engl. Meil. in der Stunde. 


Die zahlreigen Cifenbahn- Projekie haben eine folde Nachfrage nach 


tüchtigen Ingenieuren hervorgerufen, daß z. B. John Gtemeir für die Bors 
arbeiten zu einer Bahnlinie 1000 Pf. St. per Woche bezahlt werben. 








Südamerifa. 


Ueber die Bildung einer franzöſiſchen Geſellſchaft zur Verbindung bed at» 
lantiſchen und des flillen Dzean durch die Landenge von Panama gibt der 
Moniteur parisien folgende nähere Nachrichten. 

Dekanntlich beichloh die franzöfliche Regierung vor zwei Jahren, zwei 
Ingenieure nad; Neu⸗Granada zu fenden, um an Ort und Stelle bie nöthi» 
gen Unterſuchungen über die techniſche Ausführbarkeit einer Verbinbung der 
beiden Meere vorzunehmen. Nach einem Aufenthalte von 7 Monaten, mähr 
rend welchen fle die Landenge nah allen Richtungen durchforſchten, kamen 
diefe Ingenieure zurück, verjeben mit den Motigen über das beabflätigte 
Werk, denen man e8 verbankt, daß diefes Unternehmen nicht mehr ald bloßes 
Problem anzufeben it, ſondern die ernfle Aufmerkfamteit von Staatsmän- 
nern und Spefulanten auf fi zieht. 

Schon vor mehreren Jahren hatten zwei Franzofen, die Herren Salomon 
und Joly be Sabba ſich auf die Landenge begeben, und burd eine Reihe 
mühfamer Vorunterfuhungen die Sache in einer Weile vorbereitet, melde 
den nachfolgenden Ingenieuren ihre Aufgabe weientlih erleichterte. Sie 
hatten fogar von der neugranadiſchen Regierung ein Privilegium zu Er» 
bauung eined Kanals over einer Ciſenbahn über die Landenge erwirkt, über 
welches ſich jedoch in der Folge ein Streit zwiſchen ihnen und der neugra= 
nadiſchen Regierung entſpann, welcher der franzöflfgen Regierung Anlaß 
gab, ſich für die Sache zu intereffiren. 

Indefien erfolgte zu Paris die Bildung einer Geſellſchaft, beſtehend aus 
den erflen Notabilitäten ber beiden Kammern, der Marine und des Gelehr- 
tenſtanded, melde ſich die Ausführung des Unternehmens zur Aufgabe 
machten, und zu viefem Ende zumächft die Rechte der Herren Salomon und 
Yoly de Sabba an fich brachte, mit Umſicht fi aller Dokumente über bad 
Unternehmen verfigerte und, nachdem ir die Borarbeiten der beiden In⸗ 
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genieure mitgetheilt worden waren, einen berielben für die Ausführung in 
ihre Dienfte nahm. Das Kapital ver Geſellſchaft halb in Frankreich, balb 
in England unterzeichnet, iſt durch achtbare Parifer und Londoner Häufer, 
deren Chefs Mitgliener des Verwaltungsrathes find, garantltt. 

Noch wollte dieſe Geſellſchaft indeſſen Feine entfchiedenen Schritte thun, 
bevor fie ſich nicht der Zuſage des Schutzes der Gromächte verfichert hatte, 
um fo mehr, als vie neugranadiſche Megierung dieß zur ausrrüdlicen Be: 
dingung ber Konzeflion gemacht harte, Diefe Zufage erfolgte von Eeiten 
des Minifteriums ver auswärtigen Angelegenheiten und auf deſſen Veran⸗ 
Taffung auch von Seiten der engliſchen Negierung, und jofert find von der 
Geſellſchaft Bevollmächtigte nach Neugranada abgegangen, denen in kurzet 
Zeit Die Ingenieure nachfolgen werden, um mit der neugranadiſchen Negies 
rung zu unterhandeln und fofort ungeſäumt ans Werf zu ſchreiten. Die 
Gefellichaft ſcheint indeffen ihr Unternehmen in aller Stille zu fördern, mer 
nigftens find ihre Afzien noch nicht am die Börfe gekommen 


Unfälle auf Eijenbabnen. 


Großbritannien. — Auf der Caſtern ⸗· Counties Eijenbahn (Linie nad 
Cambridge) hat abermalt, am 9. Nov. , ein enMliher Unfall ſtattgefun · 
den. Der Nacht ⸗Güterzug von Bighop's Strotford fa Uhr Mor⸗ 
gens an der Stazion Waltham an und verlieh dieſelbe I: nachdem tie 
nige Güter aufgenommen worben waren. Kaum war er & einige Darbs 
weit gekommen, ald der Maſchinenführer bemerkte, daß durch irgend ein 
Hinderniß die Fahrt verzögert wurde, und bei mäherer Unterfuhung ſaud 
man, daß die Achſe eines ver beladenen Güterwagen gebroden war. Dan 
gab ſich alle Mübe, den Zug in Ordnung zu bringen, bevor ber um 4 Uhr 
erwartete Fiſchzug von Darmouth eintraf; da man aber nicht damit zu 
Stande kam, jo wurden bie gebräudlichen Signale gegeben und ber Fiſch · 
zug angehalten. Dieſer beſtand außer ven mit Fiſchen beladenen Wagen in 
einem Wagen zweiter Kaffe, in welchem ſich Kapitän Lawrence, Direltor 
der Norfolk Ciſenbahn, und ein Viehtreiber befand. Noch war ‚man mit 
dem beihärigten Wagen des Güterzug6 beihäftigt, und um 5 Uhr follte 
der Voſtzug von Norwich anfommen. Diefem wurde daher ein Bote mit 
der rothen Signallaterne entgegengefanbt, der bei der Annäherung des 
Trains die Laterne in die Höhe hielt, denfelben vor der Bejahr zu warnen. 
Der Poſtzug ging indeſſen dennoch weiter und fam fo mit dem Fiſchzug in 
Koliflon. Bon viefem wurde num der legte, mit Schafen gefüllte Wagen 
faft ganz demolirt und 20 Schafe getödtet. Der folgende Wagen, ber oben 
erwähnte Wagen zweiter Klaffe, wurde ebenfalls gerflört und der Kaſten deſ⸗ 
felben, in welchem fi die genannten beiden Berfonen befanden, in die 
Höhe geworfen und einige Darbs weit geſchleudert. Mafdine und Tender 
wurde auf das andere Geleife hinübergeworfen und beinahe von unten nad 
oben gekehrt, mobei das Beleife felbft ſeht ſtark beſchãdigt wurde. Die beis 
pen NReiſenden zog man flarf jedoch nicht lebensgefährlich verlegt aus dem 
Wagenkaften und brachte fie in eine benachbarte Taverne. Mafhinenführer 
und Heizer waren glücklich davon gefommen, da fie, ald fie vie Unmoglich · 
kelt die Kolliſion zu verhindern einſahen, von ber Maſchine berabjprangen. 
Erft um 9 Uhr war die Bahn wieder frei gemacht und in fahrbaren Stand 
gebracht. Mittlerweile waren von Shoreditch leere Wagen herbeigeſchafft 
worden, um bie Pafjagiere des Poflzugs weiter nach London zu befördern. 
— Bel der von Generalmajor Pasley vorgenommenen Unterfuhung hat 
fi) ergeben, daß es die Vorderachſe eines überladenen Mehlwaggons war, 
welde gebrochen iſt und baburd den Stilftand des Güterzuge veranlaßt 
Hat, Während die Ladung eines folhen Wagens wicht über 4 Tonnen bes 
tragen jo, beſtund viefelbe in 60 Säden Mehl im Gewicht von 7 bis 8 
Tonnen. Es war nicht zu ermitteln, wie weit ber Lofomotineführer bed 
Poſtzugs an ver Rollifion Schuld trug. Seiner Behauptung nad hatte er 
ſogleich, ald er das Signal ſah, ben Dampf abgeiperrt und die Maſchine 
zeverfirt, allein durch dad neblige Wetter wären bie Schienen naß und 
ſchlüpfrig gewefen, daher die Unmögligkeit, ven Zug rechtzeitig zum Stehen 
zu bringen, — Der Unfall würde nicht haben entfiehen können, wenn bie 
folgenden Vorſchriften der Gefellihaft pünktlich beobachtet worden wären. 










5. Regel, Wenn ein Zug vlöplih angeballen werben foll, fo muß ber Los 
fomotiveführer 3 Tone mit der Dampfpfeife hören laffen, als Zeichen für den 
Konbultenr, die Bremfe amjnzichen. Will ein Kondukteut bie Aufmerkſamfeit 
bes Pofomotiveführers ercegen, fo muß er plöplich und wiederholentlich die 
Bremie in Wirlſamlelt bringen. 

6. Menn ein Zug ober eine Lokomotive unvorhergejeben auf ver Bahn auf: 
schalten wird, fo muß ber Kondulteur ſoglelch eine halbe Meile weit zuräck 
fich begeben, um durch das Beiden des rothen Signals einen etwa nachſol⸗ 
genden Zug zum Stehen zu bringen. IA fein Konbuftenr vorhanden, fo hat 
der Mofchinenführer feinen Heizer oder einen andern zuoerläffigen Mann mit 
dem Signal zurůck uſenden. i 

7. Wenn bei einem Nebel eine Mafchine ober ein Zug am einer Stazion ans 
hält, fo maß ſogleich Jemand eine halbe Meile weit zarückgeſandt werben, ber 
mid dem rothen Gignallicht einen eiwa maclolgenden Train vor dem Weiters 
führen warnt, bis die Mafhine oder der Zug die Etayion verlaften haben, Bei 
einem bien Mebel muß auf ber Gutfernung von ", Meile zu jeder Seite ber 
Stazion ein Feuer ober eine Lampe brenmend erhalten werben. 

41. Des Kondufteure Platz anf dem Zug if fee bei ber Bremie; berfelbe 
muß fortwährend dem Zug feine Mafmerkfamfeit zumenden, und augenblidlid, 
wenn es verlangt wirb, bie Bremfe in Wirkſamkeit ſehen loͤnnen. 

58. Wenn ein Unfall auf der Bahn ſich ereignet, jo find alle, welchen ber 
Borfall befannt wird, verpflichtet, den ſchuellden Beidand zu feiften und fo ſchnell 
wie möglich im belden Richtungen nach den nächſten Siayionen Nachricht zu ger 
ben. IA eines der Geleife durch einen Unfall verfperri, jo iſt jogleid das 
rothe Signal eine Halbe Melle welt zurück aufzuflecken, um einen etwa madı- 
folgenden Zug anzubalten, und ein grünes Signal il *, Meile weit vorwärts 
aufzupflanzen, um dem auf bem andern Geleiſe anlommenden Zug das Zeichen 
zum langiamen Fahren zu geben, 

William Paton, Mafhinenmeifter und Richard M'Nab Lokomotive 
führer auf der Eoinburg- Glasgow Gifenbahn, find nach einem zweitägigen 
Verhör vor dem hoben Gerihtähof des „ſtrafbaren Todtſchlags“ ſchuldig 
befunden worden, und zwar wegen eines Unfalls, durch welchen ein Reis 
fender Namens Goolley bei einer Giienbabnfahrt am 19. Mat d. 3. fein 
Leben verlor. Die Jury empfahl die Verurtbeilten einftimmig ver Nachſicht 
des Gerichtehofes, fügte aber ihre Mifbilligung über die Art und Weife 
bei, in welcher viele ver Eiſenbahnbeamten vor dem 19. Mai ihren Dienft 
verfahen. Paton wurde hierauf zu zwölfe und M'Nab zu neunmonatlicher 
Gefängnifftrafe verurtbeilt. 


Verfonal:Rachrichten. 


Defterreih,. — Die Infpeftoren der k. k. Staatd-Gifenbahnen, Ne 
grelli und Schmidt, find zu Faiferl, Räthen ernannt, und ber Bau-lin- 
ternehmer Klein mit der großen goldenen Medaille am Bande audgezeid« 
net worden. 

Belgien. — Dur Miniſterialdelret vom 10. Nov. it Hr. Wihquain, 
bleher Divifiond-Infpetor beim Straßen und Brüdenbau, zum Stellver- 
treter bed General-Infpeftord Teichmann bezeichnet. 


Bekanntmachungen 
für Anzionäre, Sabrikanten, Unternehmer, Weifende ıc. 

Generalverfammlung. Am 15. Dez in Mainz Generalverfammlung ber 
Atzionire der Mainz⸗ Ludwigehafener Ciſenbahn. 

Ginzahlungen. 2—18. Dezemb. in Berlin und 112446. Dry, in Breelan 
fiebente Ginzaflung vom 10 Proz. auf bie Allien ber Niederichlefifch: Märkis 
ſchen @lfenbahn. 

— 5—15. Dry, in Breslau und Krakau fünfte Einzahlung von 5 Proz. auf 
die Atzlen ber ArafansOberfchleiichen Ciſenbahn. 

— 15—17. Dez. In Leipgig, Dresden und Berlin und 29—31. Du. im Ge 
ſellſchaſteburtau in Zittau vierte Ginzahlung von 10 Proz. auf bie Alzlen der 
Löbausdittauer Elſenbahn. 

— 10-20. Dez. in Berlin, Röln und Düſſelderf vierte Ginzahlung von 10 
Pro. auf die Mzien der Steele⸗Vohwinlel Ciſenbahn. 

— 15-18. Dez. bei der Hauptlaſſe iu Gotibus achte Einzahlung von 10 Pro 
auf bie Alzien ber Conbuo·Schwielochſe Gifenbahn. 


—————————————— — — —— 


Redatzton: C. Etzel und 2, Klein, 


In Commilſſſon der J. B. Metzler'ſchen Buchhandlung in Stuttgart. 


Jene Woche eine Nummer von eis 
uem Bogen, jede zweite Woche werlgr 
ſtens eine Zeichnungsbeilage. Abon⸗ 
nementöpreid im Buchhandel BET. 
18 Ar. I. 24 Buß oder 3 Thaler 
Breuß, für bas Halbjahr. Beſtel⸗ 
Inmgen nehmen alle Buchbanbluns 
gen, Poldmter und Zeitungserpedl⸗ 
zlonen des Ins und Nuslandes an 
Adminifiragionen werden erfucht, 
übte Mechenfchaftsbericgte, monatliche 
Frequenz Musweile und andere ihr ' 
Unternehmen ee Nachrichten, N Aare, 
fo mie ihre Anfündigungen ber — ey 
Revafzton der Elſenbahn-Zeitung SI RD) 
zugehen zu laffen; Ingenieure und 
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Betriebskeamte werben aufgelors 
dert zu Mittheilung alles Wlſſens⸗ 
wertben im ihrem Fache gegen anfläns 
dlges Honorar, und Buchhandlun⸗ 
gen zu @infendung eines Frelexem⸗ 
plares ber in ihrem Berlage erſchel⸗ 
nenben, das Ingenleurſach betreffenden 
Schriften behufs der Deurtheilung in 
biefem Blatte. Einrũckungsgebuhr 
für Mnfünbigungen und literarifche 
Anzeigen 2 Sgr. ob. 7 Kr. rh. für 
ben Raum elner geſpaltenen Petitzeile, 
Adreſſe I. B. Meplerihe Buch ⸗ 
bandlung in Stuttgart, ober, wen 
Leipzig mäher gelegen, Georg Wis 
gand, Buchhändler In Leipzig. 
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Ueber Torffeuerung für Fokomotiven, 





In Folge eines deßhalb von mir geftellten Antrags wurde ich im Jahr 
1344 aufgefordert, in Bayern bie Berfuche zu wiederholen, welche id ein 
Jahr früher auf der Braunfehweig-Harzburger Bifenbahn über die Anwend⸗ 
barkeit des Torfd ald Seizmaterial für Lokomotiven anftellte. *) Bayern 
befigt feine Steinkohlen, um fie in rohem oder verfofäten Zuflande zur Rofo» 
motiverSelzung zu verwenden, und Brennholz ift nicht in ſolchem Ueber · 
fluß vorhanden, daß auf eine nachhaltige Zufuhr veffelben zu mäßigem Preife 
gerechnet werben Tann. Dagegen durdzieht die Ludwige -Süd ⸗Nordbahn 
Gegenden, melde Torf in Ueberfluß befigen, und bie Anwendung dieſes 
Materials für die Bepürfniffe des Eiſenbahndienſtes mußte in öfonomifcher 
und ſtaatewirthſchaftlicher Beziehung für höchſt wichtig erfaunt werben. 

Die Verfuche wurden, da zur Zeit die bayeriſche Staatsbahn noch nicht 
eröffnet war, auf der Münden Augsburger Eifenbahn vorgenommen, und 
die Mefultate derjelben find in folgendem Berichte enthalten, welchen ich am 
6. Juli 1844 an die königliche Gijenbahnbau-Kommifflen in Nürnberg er» 
ftattete. Es wird hiezu bemerft, daß alle zu den Verſuchen verwendeten 
Lokomotiven mit meinem Apparat gegen das Bunfenfprühen verfehen waren, 
welcher ſich bei der Torffeuerung nicht minder gut bewährte, als bei der 
Holzfeuerung. - 

An die Königl, Eifenbahn-Kommiffon in Mürnberg. 

Ueber bie, laut allerhoͤchſtem Befehle im Monat Mai d. I. auf der Mün- 
chen · Augsburger Eifenbahn vorgenommenen Berfuhe mit Torffeuerung, 
babe ich die Ehre Folgendes zu berichten: 

Nachdem die nene, in dem Grabliffement des Hm. Mitter v. Maffei ge 
baute, für die Staatabahn beſtimmte Lokomotive einige Fahrten unter Anz 
menbung von Steinfohlen und Holz ald Brennmaterial, theils mit leeren, 
theils mit den regelmäßigen Zügen gemacht hatte, geſchah am 20. Mai vie 
erfte Probefahrt von Münden aus mit Torf. Mit dem auf bem Tender ber 
finolihen Borrarh wurde der Weg bis Olching (d Stunden) zurüdgelegt, 
mobei aber die Dampifpannung ſichtlich abnahm. No minder günftig fiel 
der Verſuch aus bei der Nüdfahrt von Augsburg an vemjelben Tage, Die 


*) Dergleihe ten Mufiap „Weber Heizung ber Lokomotiven mit Holz und 
mit Torf und bie anf ben herzoglich braunſchweigiſchen Gifenbahnen hierüber 
angeftelllen Derfuche“ in Mr. 1, Jahrgang 1844, der Elſenb Dell. 


Dampferzeugumg wurde immer ſchlechter, ſo daß man bei Mering, 3"; 
Stunden von Augsburg, wieder zur Holzfeuerung die Zuflucht nehmen mußte. 

Am 22, Mat murde der Lofomotive ein Zug vom acht leeren Wagen an⸗ 
gehängt und hiemit eine Fahrt von Münden nah Maiſach (6*/, Stunden) 
und zuräd gemacht. Auch dießmal war das Aefultat rin ungünſtiges; es 
fonnte mit dem verwendeten Torf nicht bie erforderliche Dampfmenge von 
ver nötbigen Spannung erzeugt werden. Sämmtlichen, mit ber neuen or 
fomotive gemachten Probefahrten hatte der Mafhinenmeifter ver f. Staatd« 
Eiſenbahn, Hr. Exter, beigemohnt. 

Um Gewißheit barüber zu erlangen , welchem Umftande die ungenüigende 

Dampferzeugung zuzuſchreiben ſey, ob 

a) der Qualität des Torfs, 

b) ber zu großen Weite des Blaſerohrs, oder 

» 6) einer unridptigen Heizmethode, 

beantragte ih, daß die begonnenen Verſuche eine Zeit lang mit ben Lofos 
motiven der Münden Augäburger Ciſenbahn-Geſellſchaft fortgefeßt werben 
mögen, wobei ſich zugleich der Vorteil ergeben werde, daß man bei dieſen 
Maſchinen die Konfumzion an Holz und Steinkohlen kennt, und daher für 
eine Vergleichung der relativen Heizkoften bei Anwendung verſchledener 
Brennſtoffe genauere Anhaltspunkte beſitzt. Der techniſche Borftand der E. 
Eiſenbahnbau · Kommlſſion gab diefem Antrag feine Zuſſimmung, und Sr. 
dv. Maffei geftattete im Namen der Eifenbahn-Direfzion die Fortſetzung ber 
Berfuche mit den Zofomotiven der Geſellſchaft. 

Die nächte Probefahrt fand Hierauf am 23. Mai ftatt. Die hiezu vers 
wendete Lokomotive Juno“ (mit 11zölligem Zolinder und 16 Zoll Hub) 
erhielt durchaus keine Abänderung ; Feuerroſt, Blaſerohr und Kamin blies 
ben, mie fie bei Holgfeuerung waren. Gin Ieerer Zug von 7 Wagen wurde 
bis Maifah (6°, Stunden) gezogen, und hiebei ganz auf dieſelbe Weife 
geheigt wie früher bei der neuen Lofomotive. Der Dampf kam von 50 & 
bis auf 15 U Spannung herab. Bei ver Küdfahrt aber wurbe die Heizme ⸗ 
thode geändert, das Feuer möglichſt niebrig gehalten, fo daß das Brenns 
material nur etwa mit einer 9 Zoll dicken Schichte ven Moft bebedite, und 
es zeigte ſich, daß das gange, im Keizkaflen befinbliche Torfquantum in leb⸗ 
hafter Gluth erhalten wurde, und mit fhöner Flamme brannte. Die Dampf« 
erzeugung ging unvergleichlich befier von flatten; die Dampffpannung be« 
trug während ver ganzen Rüdjahrt zwiſchen 40 und 50 8 auf den Qua⸗ 
dratzoll. 

Schon dieſe Fahrt bewies binlänglih, und bie fpäteren Fahrten Haben 
«8 noch mehr betätigt, daß das ungünflige Reſultat ber früheren Verſuche 
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weder in der Qualität des Torfs, noch in der Dimenfion des Blaſerohrs, 
ſondern einzig und allein in ber beim Heizen angewandten Metbobe ſeinen 
Gruud hatte, So lange man ben Heigfaften ganz mit Torf anfüllte, und 
immer eine große Quantität auf einmal nachſchüttete, geriet die oberſte 
Schichte nur langſam in Gluth, und Gaſe, ſowie andere noch ungerfegte 
Theile wurden unverbrannt durch die Roͤhren geriffen. Dieß zeigte am vent- 
lichſten der Umſtand, daß es fortwährend im Rauchtaſten brannte, befon- 
ders wenn daſelbſt die Klappe geöffnet und ber Luft freier Zutritt verſchafft 
mwurbe. Lag dagegen, wie es bei der hegten Fahrt von Maifach nah Müns 
en der Fall war, der Torf nur in dimner Schichte auf dem Mofl nnd ne= 
ſchah das Nachfüllen nur in geringen Quantitüten, fo war bie Werbernunng 
fo raſch und vollfommen, ald man 8 ur wären fonnte. 

Das num eingetretene, durch mehrere Tage anhaltende regnerifcdhe Wetter 
verhinderte bie Fortſetzung der Verfuche bis zum 28. Mai, an welchem Tage 
Die Lokomotive „Innos den aud 12 Magen beſtehenden regelmäßigen Train 
unter Einhaltung der gewöhnlichen Fahrzeit nach Augaburg förderte. Gleich 
nach der Abjahrı fing ed abermals zu regnen an, und obichon der Torf auf 
Tender und Magen wahrend ber gangen Fahrt ver Näffe ausgefegt blieb, 
ließ doch vie Dampferzeugung nichts zu wünſchen übrig. Das Feuer wurde, 
tie bei ver Fahrt am 23,, formwährenn niedrig gehalten und der Torf nur 
in Heinen Quantitäten (60 bis 80 Srüde auf einmal) in den Heizkaſten 
geworfen. 

Bei ver Rückfahrt um 3 Uhr Nachmittags war die Lolomotive „Marge 
an ber Reihe; der Train beſtand aus 14 beladenen Wagen, wat nad Mus» 
age des Maſchiniſten mehr war, als dieſe Maſchine mit der erforberlichen 
Geſchwindigkeit fortzufgaffen vermag. Sie iſt nämlich die ſchwaͤchſte Loko⸗ 
motive auf ber Bahn, indem fle bei einem Zylinderdurchmeſſer von 11 und 
einem Kolbenhub von 16 Zoll nur einen jehr Heinen Keffel befigt. Für den 
Zwrd der Verſucht war die aber in ſofern ein günftiger Umſtand, als hie 
bei ermittelt werden fonnte, mie die Danwferzeugung vor fl gebe, wenn 
bie Lofomotive mit ihrem ganzen Beiftungsvermögen in Anfpru genommen 
wird. Die Fahre ging aud in ver That ſehr langfam von Statten (man 
legte den Weg bis Nannbofen, 7%, Stunden, wit den gewöhnlichen Aufs 
enthalten in 1 Stunde 50 Minuten zurüd), doch fehlte es nie an Dampf; 
es blied berjelbe faft fortwährend durch beide Bertile ab. Zu berüdfichtigen 
ift, baf bie Bahn von Augsburg bis Haitenhofen auf 7 Stunden Entiers 
nung um 255 Fuß fteigt, und daß die größte Steigung auf einer Stunde 
ununterbrohener Weglänge 1:20 beirägt. Beim Herabfahren von Nann» 
hofen bis Maiſach war die Dampferzeugung minder gut, was jeinen Grund 
darin haben mochte, dag eine Bartie vom Regen naf geworbener Torf In 
die Seljlammer Fam. Aus Furcht, es möchte bie Berfpätung noch größer 
werben, wurbe von Olching aus mit Holz gebeizt. Der Weg, welchen bie 
Maſchine an diefem Tage unter Anwendung ber Korffeuerung im regelmäfi« 
gen Dienſt zurücklegte, betrug demnah 25 Stunden, 

Cine dritte Fahrt mit dem regelmäßigen Train geſchah am 31, Mai 
Abends von Münden nad Augdburg; vie Lofomotive „Merkur” (mit 12 
zölligen Zylindern und 18 Zoll Hub) brachte den aus 8 Wagen beſtehenden 
Zug in 2 Stunden nach Augöburg ; die folgende Fahrt von Augäburg nah 
Münden am 1. Juni Morgens machte diefelbe Maſchine mit 14 Wagen; 
enbli warb am jolgenven Abend Die legte Probefahrt von Münden nach 
Hugsburg mit der Lokomotive „Juno“ unternommen; die legte den Weg 
mit 11 Wagen in der gemöhnlichen Fahrzeit von 2'/, Stunden zurüd. Auch 
waͤhrend ber brei legten, theilweiſe bei heftigem Wind und Regen gemachten 
Babrten am 31. Mai und 1. Jumi ging die Dampferzeugung ganz nad 
Wunfd von Staiten, eben jo gut, wie bei ber Feuerung mit Holz, io daß 
ich ed wicht für nöthig erachtete, vie Verſuche noch weiter fortzufegen. 

Aus dem Angeführten geht hervot, daß bie Lolomoliven der Münden» 
Augeburger Eifenbahn, unter Anwendung ber Torffeuerung im vegelmäfi« 
gen Dienft, mit mehr oder minder ſchweren Zügen und bei unglinfliger 
Witterung, 77 Wegſtunden zurüdgelegt Haben, ohne daß fl hiebei in Bes 
ziehung auf Die Dampfentwicklung ein Anſtand ergeben hätte; ein Refultat, 
welches meine auf der Braunſchweig · Harzburger Eiſenbahn im Oft. v. 3. 
über Torfftutrung gemachten Erfahrungen jo ſeht beftätigte, daß ih nicht 
den mindeften Anftand nehmen würde, den Betrieb einer neutn Ciſenbahn 
zu beginnen, ohne irgend ein anderes Heizmittel zu beflgen, als Torf. 


Die zu den Berfuhen auf der Münden Augsburger Eifenbahn verwen» 





deten Torfſortrn warm biefelben, melde In Münden und Augsburg ges 
wohnlich auf ben Markt fommen (brauner Torf). Der Mündner (von 
Lochhauſen), welcher für 2 fl. 42 fr. per 1000 Stüd zum Bahnhof grlie 
fert wurbe, iſt weniger fompaft und entzündet fi leichter, alt ber Augs -⸗ 
burger, ber etwas ſchwerer AR, und mehr Aſche zurücläßt. Im Augbburg 
koftete bad Taufend 2 A. 18 fr, 

Der Zweck der Berfuche auf der Münden Augsburger Eifenbahn war 
nicht allein der, zu ermitteln, ob vie in Bayern vorhandenen Torfiorten zur 
Bofomoriveheizung gerignet fin, fondern zugleich, zu finden, wie hoch ſich 
beilänfig die Heizkoſten bei Anwendung biefed Diaterials ſtellen werden. Es 
{ft dahrt nöfhig über hab Torfquantum zu ſprechen, welches Bel den gemach⸗ 
ten Fahrten zur Heizung ber Lokomoniven verwendet wurde. 

Der Zuftand, in welchem ver Augsburger Torf zum Bahnhof geliefert 
wurde, madhte eine genaue Berechnung ber bei ben einzelnen Fahrten konfu⸗ 
mirten Ouantität ganz unmöglig. Nur ein Meiner Theil warb in ganzen 
Biegen, mehr als drei Bieribeife aber in Eleinen Stüden und Staub ver 
wendet. Das einzige Mittel wäre noch das Abwägen geweſen, wenn ans 
ders das Naßwerden des Torfs hätte verhindert werben Fönnen, und wenn 
man nicht au hätte berückſichtigen müffen, daß von tem Gtaub mur rin 
geringer Theil mit verbrannte, der größte Theil dagegen unbenügt dur 
ben Roſt fiel. 

Unter ditſen Umſtänden war mir nur eine aproximative Schaͤtzung des 
nudbar verwendeten Torfquantums möglich, und zwar dadurch, daß ich 
vie Zahl der Gefäſſe voll Torf notirte, welche die Heizer während der Fahrt 
in den Heizkaften warfen. 8 wurden nämlich zum Heizen ftatt der Schau- 
fel zwei halbrunde rinnenartige Blehgefäffe verwendet, welche zufammen ge» 
gen 40 Zorfziegel faßten umb jedesmal im Voraus gefüllt wurben, fo baf 
die Heizihüre beim Feuern nicht lange geöffner zu fegn brauchte. Drei oder 
vier ſolche Gefäffe voll Torf (60 bis 80 Stüd) wurben gewöhnlich auf ein ⸗ 
mal in den Heizraum geworfen. 

Es wird von der Wahrheit wenig abweichen und cher zu viel als zu me» 
nig gejagt ſeyn, wenn ich angebe, Daß im Mittel für eine Fahrt zwiſchen 
Münden und Nugsburg 3300 Stück Torf, oder per Wegflunde 200 Süd 
verbrannt worben find. Das Gewicht von 1000 Stüd kann im Mittel mit 
850 U angenommen werben, ed wurden Demnach per Wegſtunde 170 U und 
für eine ganze Fahrt 2500 U Torf konfumirt, Giebel if das Borheigen, zu 
mweldem jeveömal Holz vermwender wurde, nicht in Meinung genommen. 

In dem Geſchäftsbericht des Divektoriums der Münden Augäbnrger Eis 
ſenbahn vom 14. Dr. 1843 ift Seite 10 angegeben, daß im Mittel eine 
Lokomotive für jede 16%, Ründige Fahrt zwiſchen Münden und Augsburg 
1'/, after (a 144 bayerifche e“) Brennholz fonfumirte. Rechnet man für 
das Borheizen '/, Klaftet ab, jo bleibt für bie eigentliche Fahrt 1 Mlafter, 
und man hätte: 

1 Klafter Holy = 3300 Stüd — 2800 ü Torf. 

Um einen Vergleih zwiſchen Tori und Steinfohlen anftellen zu fünnen, 
iſt es mörhig, auf die Zelt zurückzugehen, in welder die Lokomotiven ver 
Münden Augsburger Gifenbahn noch mit Steinfoßlen geheigt murden. 
Damald verbrauchten vie Lokomotiven durchſchnitilich 9 Ztr. Kohlen für 
jede Fahrt über vie ganze Babnlänge, wobei das Vorheizen nicht gerechnet 
it, welches wie jeßt, per Fahrt beiläufig '/, Klafter Holz erforberte. (Im 
dem oben zitirten Bericht von 1843 ift bei ver Wergleihung der Heizkoſten 
unter Anwendung von Holz und Steinkohlen auf das bei ver Steinkohle 
Fruerung zum Vorbeigen verwendete Brennholz wahrſcheinllch aus Werſchen 
feine Rüdfit genommen.) 88 find demnach 9 Zr. Stehnkohlen — 1 Klftr. 
Brennbol; — 3300 Stud — 2500 U Torf, oder 

4 Ztr. Steinkohle = 367 Stürf = 383 # Torf, 

Dat Seizvermögen des Holzes wird in der Megel größer gefunden, als fi 
nach ber Erfahrung auf der Münden Augsburger Eiſenbahn berausfellte. 
Auf ver Kaijer-Ferbinanvs-Norpbahn z. ®, fand man 1 Klafter weiches 
Holz — 1214 Ü Gofes; jedenfalls dürfte aber die gemöhnlice Annahme 
von 10 Ztr. Steinfehlen — 1 Mafter Holz au hier zu Grunde gelegt 
werben, wornach 

1 Ir. Steintohlen = 330 Stüd — 280 & Torf. 

Vergleicht man die hier angegebenen Berhäftniffe mit jenen, mie fie ſich 
aus ben Verſuchen auf ber braunſchweigiſchen Ciſenbahn ergeben haben, 
(Siehe Eifend. Zeit, Ar. 1, vom 7. San. 1844), und wie man fie gemötn- 





lich in phoſitaliſchen Werten angegeben findet, fo fleht man, baf in bem 
gegenwärtigen Falle die Heizkraft des Torfe ſeht gering beredinet ift; *) 
die mit der Einführung der Torffeuerung auf ber bayerifhen Staatd-Eifen- 
bahn verfnüpfte Erfparniß wird daher auf keinen Ball geringer, weit eher 
aber bebeutenver feyn, als ſich aus der folgenden Berechnung ergibt. 

Gs fen ver Preid von 1000 Stüd Yorf bis zum Bahnhof in Augsburg 
geliefere 2 fl., ſo often 330 Stück 40 fr., während 1 Zir. Steinkohlen 
von ber gleichen Heiztraft wohl nicht für weniger ale 1 fl. 40 fr. zu haben 
ſeyn bürften (auf der München Vngöburger Eifenbabn kam der Zeniner auf 
15.42 fr.) Dan erfpart demnach burd tie Torffeuerung, der Steinkoh⸗ 
lenbeizung gegenüber 60 Proz. oder ”/, ber Auslagen. Geringer ift die Er⸗ 
ſparniß gegenũber von Holz; denn fommt 1 Klafter ſammt ber Zubereitung 
in Augsburg auf 9 fl, fo koſtet bagegen das Arquivalent an Iorf zu 2 fl. 
das Tauſend 3.3 X 2=6 fl. 36 fr. over um 26?/, Proz. weniger, 

Das Ergebniß der auf allerhöchſtein Vefehle auf der Münden-Augdbur- 
ger Ciſenbahn angefiellten Verſuche läßt ſich überſichtlich zufammengefaft 
wie folgt refumiren: 

1) der Torf, wie er bei München, Augsburg und anderen Orten in Bahern 
vorkommt , if zur Lofomotioe-Fruerung vollfommen gerignet. Wird beim 
Heizen bie gehörige Aufınerffamfeit angewendet, und befonderd baranf ges 
fehen, daß niemals ein zu großes Quantum auf dem Moft liegt und das 
Rachfüllen möglichſt gleichmäßig und nicht in zu großen Quantltäten flart- 
findet, fo geſchieht die Dampfergeugung ebenſo gut wie bei ver Holzfeue ⸗ 
rung, und bie ofomotive wird mit Torf geheist gang daſſelbe leijten lönnen, 
wie mit Steinfohlen, Cokes ober Holj. 

2) Es bedarf behufe der Torfieuerung Feiner andern Abänberungen ober 
Vorkehrungen an ben Lokomotiven, als berjenigen, welde auch bie Holz» 
fenerung nörbig mat. Es gilt viefe Bemerkung beſonders von der Ente 
fernung ber Roſtſtaͤbe, der Deffnung bed Blaftrohrs und ver Vorrichtung 
am Kamine zur Verhinderung bes Funkenſprühens. Wünſchenswerth ift 
dagegen ein größerer Tenverraum, damit wie für eine größere Bahnſtrecke 
nötbige Quantitãt Torf Platz finde; auch follte ver Tender beverft werben 
können, damit der Torf vor Näffe gefhlügt bleibe, Was das Heizen betrifft, 
fo unterlag daſſelbe zwar auf die bei ven Berſuchen angewandte Weiſe kei⸗ 
nem Anftand, dech bleibt Die Auifinbung ber beften Methode biefür einer 
längeren Grfahrung anbeimgegeben. Ich würde mir erlauben zu beantragen, 
daß ein Verfuch mir größeren Torfftüden, etwa von der Größe der zur Los 
tomotlve⸗ Heizung verwendeten Holjftüde (gegen 15 Zoll lang, 6 bis 8 Zoll 
breit und 3 Zoll vi) angeftellt werbe, wobei bas Heizen ganz jo mie mit 
Holz geſchehen könnte. Da der Torf bei gleichem Volumen far ebenfo viel 
Heizfraft befigt, wie bad weiche Holz, fo bürfte bieß die bequempte Art zu 
heizen feyn. 

3) In ötonomiſcher Beziehung ift der Boribeil der Torffeuerung auf ben 
baytriſchen Gijenbahnen ein fehr bebeutender. Wird der Werth von 1000 
Stüd (890 U) Torf mit 2 fl, angenommen, fo iſt Die Torffeuerung in ber 
Gegend von Augsburg um 60 Proz. billiger ald die Steinkohlen« und um 
27 Dr. billiger ald vie Holzheizung. Die gleigen und vieleicht noch größere 
Griparniffe dürfte bie Torffeuerung In anderen, von der Gifenbahn vurd- 
fihnittenen Gegenden, wo Torf in Ueberfluß ift, mit ſich bringen. Ich halte 
es für überflüflg, hier auch über bie Vortheile zu ſprechen, welche Die Ein» 
führung der Torffeuerung auf der Staats-Ciſenbahn in ſtaatswirthſchaftli- 
Ser Beziehung und durch ven Umſtand gewähren müßte, daß man in bem 
wichtigſten Berürfniffe des Eijenbaßubetriebs vom Auslande ganz unabhäne 
gig ſeyn würde. 

Es ift noch nicht lange, daß auf den europäischen Eifenbahnen die Gin« 
führung der Holzfeuerung anf fehr große Schwierigkeiten geftoßen if, und 
gegenwärtig werben in Deutſchland allein mehr als 120 Lolomotiven **) 





*) Rad den Angaben von Rarmarfh in den Mittbeilungen des Berwerbevers 
eins, für das Königreich Hannover faun im Mittel 1 Klafter (— 144 6) Fich⸗ 
tenhelj — 2500 5. Torf angefeht werben, waͤhrend hier 2500 © angegeben 
find. Nah Berihiers (Annales de Chimie et de Physique) ioll, wenn bie 
obfolute Heijlraft bes reinen Kohlenſtefſfs — 1 IR, bie des braunen Torfe — 
0.43, bie ber Steinfohlen 0.690 bis 0,935 befragen, demuach wäre Steinfoh- 
lem : Zorf = 0,43 : 0.935 (pie hochſte Zahl genommen) 

— 1.217 und nicht — 1: 28, wie oben angegeben. 

"Die Zahl der Bofomekisen, melde der ma len in Deutſchland mit Holz ges 
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ausihlieflih mit Holz gebeizt, Ich ſpreche meine innige Ueberzeugung aus, 
wenn id behaupte, daß der Torffeuerung eine gleiche Zukunft bevorficht. 


5. Klein, 


Dedingungen 
zur Anlieferung der zur Bildung des erften Fahrgeleiſes 
der Miederfchlefifh: Wärfifchen @ifenbahn erforderlichen 
Hölzer. *) 





5.1: 

Die zu liefernden Fichenhölger beſtehen: 

a) aus lãngeren Elchenhölzern oder Querſchwellen, jedes Stud 8 Fuß 
fang, entweder 6 und 10 Zell im ſenkrechten Querſchnitt over halb⸗ 
rund von minbeftens 12%), Zoll im Durchmeſſer und 

b) aus fürzeren Gihenhölgern oder Langſchwellen, jeves Stüd 5"), Fuß 
fang, 6 und 12°, Zoll im ſenkrechten Querfchnitt, oder halbrund von 
mindeftens 14 Zoll im Durchmeſſer ſtark. Beides nach gefeplichen 
preußüihem Map. 

$. 2, 

Die vorgefhriebenen Dimenflonen müffen fo genau innegehalten werben, 
daß fein Stüd ver sub $. 1 a) beſchriebenen Querſchwellen um mehr ale 
2 Zoll fürzer ausfällt, als dort beftimmt if, welche Differenz auch böd- 
Rlend bei dem 10, Theile jedes Holzloſes fattfinden darf. Bei ven kürzeren 
Langſchwellen darf jevoc fein einziges Stüd Fürzer ſeyn ale vorgefchrieben 
iſt. Hinſichtlich des Querſchnities der Hölzer darf von der vorgeſchriebenen 
Höhe nicht abgewidgen werben, und müffen bie bei winklicht bearbeiteten 
Hölgern elmander gegenüberfichenpen breiten Flächen genau mit einander: 
parallel laufen. 

Durch die beiliegenden Zeichnungen find verſchledene Querfihnitte anges 
geben, weiche die halbrunden oder prismatiſch gelieferten Hölzer haben 
bürfen. 

Sangfhwellen 5%, Fuß lang. 
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Querſchwellen 8 Fuß lang. 
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Gröftere Dimenflonen als bie bezeichneſen werben zwar zugelafien, jedoch 
finder dafür feine Vergütung flatt. Die vorftehenden Biguren bezeichnen 
bie Grenzen ber geringiten noch zuläffigen Querſchnitte. Endlich 
müſſen fänmtliche Hölzer gänzlid frei von Borfe geliefert werben. 

$. 3. 

Die Lieferung ift, wie folgt, in... Loſe getbeilt, welche an ven in ver 
anliegenden Rachweiſung bezeichneten Orten abgeliefert werden müffen. Die 
Ablieferung geſchieht in drei Terminen, zu gleichen Theilen, nämlid das 
erfie Drittheil biß . . . ., bad zweite Dritiheil bi6...... . und das Iepte Drit« 
thell bis.... Der Direkzion der Miederſchleſiſch⸗Maͤrkiſchen Eifenbahn 
bleibt vorbehalten, die Stückzahl jedes Loſes erforderlichen Balls bid um 
den 10. Teil zu erhöhen, jedoch foll hierüber 8 Wochen vor Ablieferung 


heigt und zw biefem Zwecke mit dem Klein'ſchen Apparat gegen das Funfen- 
ſprühen verfehen And, heicägt nahe am zwei huudert. A. d. B. 

*) Das Syflem des Oberbaues der Rieberſchleſtſch. Mätklſchen Ciſenbahn if 
in Me, 16 dieſes Jahrgangs ber Eiſenbahn⸗Zeituug, Selte 130 beſchrieben. 





dieſes Mehrbebarfs eine beftimmte fhriftliche Nufforberung Seitens der Di» 
relzion oder des fle vertretenden Beamten an ben Entreprennar boraudgchen. 


$. 4. 

Die Unternehmer haben nachzuweiſen, daß das gelieferte Holz zwiſchen 
dem 15. November ded einen und tem legten Maͤrz des darauf folgenden 
Jahres gefchlagen ift, und müffen bereit ſeyn, auf eine 8 Tage vorher ger 
fehebene Aufforberung bes Abtheilungs-Ingenieurs einen, ven bemfelben 
dazu beſtelllen Sachverſtändigen, an Ort und Stelle davon zu Überzeugen. 
Höfer, die aufer dem genannten Zeitraum gefällt find, werben nicht ange 
nommen. 

$.3. 

Die Gebote merben nicht für jebes einzelne Los, jondern bei jedem Loſe 
für ein Stüd von jeber Sorte Kang- oder Querſchwellen na 
anliegendem Formular verfiegelt mit der Aufſchrift: „Offerte auf das 
Holzlos Nr..... des... . Grleifes für die Nicherfhleflig- Märkifche Eis 
fenbahn zwifgen... . ımd... .* an bie Direfzlon fpäteftens bis zum ... 
eingefanbt. Der Anerbieter ift von dieſem Tage an auf drei Wochen an fein 
Gebot gebunden, 

8. 6. 

Die 5%, Buß langen Hölzer over Langſchwellen müffen ganz gerabe feyn, 
fie dürfen Feine Eisklüfte und faultge Aſtlöcher, ebenfo wenig ein ſchwamm - 
artiges loderes Anfehen haben, welches auf einen fumpfigen Standort 
fliegen läßt. Sie müffen ferner frei von jeder Art Fdulniß ober Wurm 
fraß, auch dürſen fie micht windſchlef oder gewunden fern. 

Die 8 Fuß langen Hölzer ober Querſchwellen müſſen gleichfalls vorge» 
dachten Bedingungen volflänbig entſprechen, inbeffen werben bei biefen et» 
was feitmärts gebogene Kölger, wie untenſtehende Bigur näher bezeichnet, 
und wobei bie Abweichung von ber geraben Linie nit über 4 Zoll beträgt, 
debo nur dann angenommen, wenn bie breiten Lagerflächen ganz eben find. 








$.7. 

Der in $. 3 angegebene Birferungstermin bezieht ſich auf denjenigen Tag, 
an welchem jedes 208, oder der bezeichnete Theil beffelben volfländig an 
Drt und Stelle zur Ablieferung bereit liegen muß. 

$.8. 

Balls der Lieferant feine Berbinplichkeiten nicht volfänbig ober nicht zur 
gehörigen Zeit erfüllt, it die Direkzion berechtigt, die dem Unternehmer zu⸗ 
gefchlagene Quantität Hölzer fofert anderweitig zu verbingen, wobei alle 
Koften und Schäven, namentlich der ſich ergebende Mehraufwand lediglich 
nad der ihm von der Direfsion mitzutbeilenven Berechnung, von dem ſäu⸗ 
migen Lieferanten zu tragen und reip. zu erflatten ift, 

Zur Sierftellung der Direkzlon hat befihalb der Lieferant durch Bür⸗ 
gen, welde bie Submiſſton und den Kontrakt als Selbfiſchuldner mit um» 
terfreiben, oder auf eine andere, ber Direkzion genügenve Weife, eine 
Kauzion zu befiellen, die mindeſtens dem zehnten Theile des Werthes ber 
Lieferung gleichlommt. ; 

Für jeden Tag, um welchen die Bieferung einzelner Raten ded Lojed 
fpäter, ald bebingt vollendet wird, zahlt der Lieferant ben fünfzigfen 
° Theil des Wertbes biefer Maten ald Ronvenzionalftrafe an bie Direfzion. 

8.9. 

Die Hölzer werden auf den im f. 3 beflimmten Ablieferungsplägen in 
regelmäßigen Haufen, deren jeder ſtets eine gleiche Anzahl von Hölfern, bie 
ein einfaches von Zehn einjchliehen, frei von allen Unkoſten für vie Kifen» 
bahn · Geſellſchaft vom Lieferanten aufgefegt und mit ber Nummer des Loſes 
von ihm bezeichnet. 

$. 10. 

Nach Ablieferung je eines dritten Theil des Betrages eined jeden Loſes 
Tann der Lieferant auf deſſen provlſoriſche Abnahme antragen, welde in 
feiner Gegenwart binnen brei Tagen nad) dieſem Antrage ftattfinden foll; 
darüber werben demnachſt dem Lieferanten auf fein Verlangen unverzüglich 
son dem mit ber Abnahme beauftragten Ingenieur Ablieferungsigeine, nach 
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einer vorzufhreibenben Form, im Betrage bis zu Drei Bierthellen ber bes 
wirkten Ablieferung zugefertigt, auf beren Grund von ber Direlzion bie 


Abſchlagt zahlungen angewieſen werben. 


§. 11. 

Diejenigen Höfer, welche ben vorgeſchriebeuen Unforberungen nad dem 
Ermeffen des biefelben abnehmenden Ingenieurs der Geſellſchaft nicht ent« 
ſprechen, werben audgeicheffen und müffen von dem Rieferanten innerhalb 
der nähften acht Tage nah dem Lieferungstermin durch taugliche erjeht 
werben. Die ausgeihoffenen Hölzer müflen bei Strafe vpn 10 Silbergrs⸗ 
fen für jedes Stüd innerhalb zwei Tagen burd den Lieferanten von dem 
Stapelplägen entfernt werben, unb bamit biefe Hölzer auf andern Stapel ⸗ 
plägen nit noch einmal zur Ablieferung fommen fünnen , follen dieſelben 
mit einem in bie Augen fallenden, vom Ingenieur näher zu beftimmenden 
Zeichen verfehen werben. 

$. 12. 

Did nad) erfolgter befinitiver Abnahme, melde fräteftend 14 Yage nad 
gänzlich vollendeter Lieferung erfolgen fol, bleibt ber Lieferant auch für bie« 
jenigen Hölzer, welde vorläufig übernommen worden find, verantwortlid. 

Inshefondere können bei der Definitivabnahme no biejenigen nicht qua» 
lifizirten Hölzer ausgemorfen werben, welche bei ber provlſoriſchen Abe 
nahme $. 10 mit übernommen find. 

Denn ein Haufen Schwellen vor der befinitiven Abnahme der ganzen 
Lieferung zur Verwendung fommen follte, fo iſt deſſen definitive Abnahme 
damit felbftrebend bekundet. 

$. 13. 

Entrepreneur ift gehalten, feine genaue Adreſſe abzugeben, unter welder 

ihn jede nöthig werdende Koreefpondenz ſchnell und fiher treffen Tann. 
$. 14, 

Mit mehreren vereinigten Birferanten kann nicht verhandelt werben. 
$. 15. 

Darüber, ob das gelieferte Holz den gegenwärtigen Bebingungen voll« 
ſtändig entiprigt, entſcheldet nur das Urtheil des zur Abnahme von ber 
Direfzion beftellten Ingenieurs, welchem fi der Lieferant in der Hinſicht 
unbebingt unterwirft. 

Micht minder entſchtidet Über dad Quantum und bie Zeit ber geſchehenen 
Rieferung, lediglich die von dem fo chen gedachten Ingenieur autzuſtellende 
Beſcheinigung. 

$. 16. 

Alle durch Die Lieferung entflehenben Koften der Kontrakiftempel und ber 
etwa erforberlichen gerichtlichen Aufnahme des Kontrakts werben vom Lies 
feranten der Direlrion refp. reflitwirt oder von lehterer dem erfleren in Ab» 
zug gebracht. 

$. 17 


Wer Abſchrift dieſer Bedingungen zu haben wünfht, kann biefelbe ger 
gen Erlegung von 10 Silbergroſchen im techniſchen Büreau des Baubiref- 
tor& In Berlin ober ber Abtheilungs« und Sekzions-Ingenieure in... - 
und... ., erhalten. 


Die Birchzion der NKiederſchleſiſch-Märkiſchen 
Eifenbahn-&efelifchaft. 


Erfindungen und Verbefferungen im Gebiete 
der Eifenbahnen. 


Gnfeiferne Kurbelachſen für Lofomotiven. 


Einer Mittbeilung im amerikaniſchen Eiſenbahn⸗Journal (vom 6. Nov.) 
zufolge ift auf der Baltimore-Susquebenna Ciſenbahn feit dem 15. Juni 
db. 3. eine mit einer gußeifernen Kurbelachſe verfehene Lokomotive im Bang; 
fie Hat den größern Theil ver Zeit mit Güter⸗, in den letzten 7 Wochen aber 
mit Perfonenzügen ven Dienft verfeben. Die Tritbachſe wurde bei Wald» 
man in Baltimore aus dem beiten Maryland-Gifen gegoffen und wog, be⸗ 
vor fie abgedreht worden, S150 U; der Preis derſelben war zu 6 Cents 
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ver U 69 Dolars (170 fl. 76.) Die Koſten bes Aborehend betrugen nicht 
mehr als die Hälfte von bem, mas bad Abprehen einer fhmicherifernen 
Kurbelachſe für viefelbe Maſchine koſtet; melde Teptere Im Moben 1164 U 
wog und mit 291 Doll. bezahlt wurbe. Die gußeiſerne Kurbelachſe ift am 
Ragerbals und an ver Kurbel ſtärker ald die gewöhnlichen ſchmiedeelſernen, 
doch find vie letzteren im rohen Zuſtande ſchwtrer, wegen ber großen Maffe 
Gifen, welches fie, wie fle von ber Schmiehe fommen, überflüſſig enthal- 
ten, und welches erft auf der Drebbank entfernt werden muß. 

Die Lokomotive, von welcher bier bie Rede iſt, munbe in Lowell gebaut, 
jedoch in den Werkſtätten ver Elſenbahn ⸗Geſellſchaft weientlich verbeffert. 
Sie ruht auf der Kurbelachſe mit 2 Lagern auferbalb ver Räder und mit & 
innerhalb derielben auf; von dieſen vier tragen die ziel zunächft ven Mi» 
bern einen Theil des Gewichts der Maſchine, und nehmen fo ben Achſenhäl - 
fen außerhalb ter Mäder einen Theil ber Belaftung. Die Mafbine befigt 
auch ein Paar Mäder hinter dem Keffel, wodurch auch im Balle eines Brus 
het der Kurbelachfe für ihre Unterftügung geforgt ift. Das ganıe Gewicht 
der Lokomotive beträgt 25,800 U, wovon 14,000 Ü auf den Triebräbern, 
8300 U auf dem hinteren Häderpaar und BI0OO Ü auf dem Vordergeftelle 
ruben. Das auf den hinteren Rädern rubende Gewicht kann durch eine 
Vorrichtung am Rahmen ter Mafhine nad Belieben auf die Triebräder 
übertragen werben. 

In den letzten Tagen im Oftober wurde bie Maſchine mit ihrem Tender 
durch dad Ueberfahren eines Schwelns aus dem Geleiſe geworfen; da biebel 
die Mafhine an feinem ihrer Theile Schaben gelitten hat, fo bat der Vor⸗ 
fall bewitſtn, daß bie qußeiferne Kurbelachſe ben plöhlichen und flarfen 
Stof, welche fie ansgefept war, ebenfo gut wie eine fhmicheriferne Achſe 
zu ertragen vermochte. Es iſt ſonach anzunehmen, daß die fragliche Ver« 
befferung, wodurch bie Koften des Erfages gebrochentr Kutbtlachſen fo jehr 
vermindert werben, mit voller Sicherheit in allgemeine Anwendung gebracht 
werden Fönne. 

Man verbanft hie Ibre ber Anwendung gufßeiferner Kurbelachſen für Lo⸗ 
fomotiven dem Mafhinenmeifler der Baltimore-Susquehanna Eifenbahn, 
James Millbolland, deinfelben, meldher auch zuerft Triebräder von 
Schalenguß von großem Durchmeſſer in Anwendung brachte, bie ſeither auf 
mehreren anbern Bahnen eingeführt wurden und ebenfalls in ven Interhal- 
tungstoften ver Lokomotiven eine bedeutende Erſparniß bewirken. 


Nene Art von Unterlagsfchwellen and Eiſen und 
Asphalt. 


Herr Baudeuin ſchlägt vor, die Unterlagsihreellen auf Eijenbabnen 
anfatt aus Holz, aus Gußeiſen anzufertigen, und biefelben in eine Dichte 
Maffe von Asphalibeton einzuhüller. Er beabſichtigt dadurch, den Schwel⸗ 
len neben ver Dauer, welche jene Materialien ihrer Natur nach befipen, die 
Gigenfhaften zugeben, welche ven Holz bis jegt ven Vorzug vor allen ans 
deren Materialien für den Oberbau von Ciſenbahnen erhalten haben, nänı« 
lich Zaͤhigleit, Claftigität und eine hinreichende Maſſe, um dem ungleichen 
Eindrũcken in die Beſchotterung zu widerfiehen. Gr berechnet ven Preis 
einer eifernen, in Aephaltbeton eingebüflten Schwelle gleich hoch mit dem 
Preis einer bölgernen Schwelle, nämli zu 15", Branfen. 
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Vermiſchte — 


Dentichland, 


Defterreichifche Eiſenbahnen. — Die günftige Witterung im 
lauſenden November ſchafft den Arbeitern an ber Debenburg-Wien-Men« 
ſtaͤdter Eifenbahn fo viel Berbienft, fo daß fle dadurch in ven Stand gefeht 
merben, für den Winter einen Sparpfennig zurückzulegen. Die Arbeiten 
an biefer Eiſenbahn fehreiten rafh fort. An mehreren Orten haben bie er 
forderlichen Dämme ſchon eine Höhe von 2 Lis 3 Rlaftern erreicht; für die 
nothwendigen Brüden und Kanaͤle find bereitö Die Worarbeiten unternom ⸗ 





men worben; das großartige Gebaͤude zur Auſnahme ber Berfonen in dem 
Bahnhof, ber fih neben dem ſtaͤrtiſchen Bräuhaufe und „Neuhof“ genann« 
ten Unterhaltungsorte befinpet, fleht bereits unter Dad. Die Anſchaffung 
der Baumateriallen und Anfertigung ber erforberlichen Requiflten durch die 
Uebernehmer befindet fih auf dem Bunfte der Ausführung. Man hofft, 
biefe Gifenbahn, die fi gut rentiren wirb, in 1'/, Jahren vollendet zu 
feben. Der ſchnellere Fortſchritt der Arbeit wirb vorzüglich dadurch ge» 
bemmt, daß bie Eiſenwerke nit im Stande find, bie erforberlihen Schie- 
nen raſch genug zu verfertigen. J. d. öf. U. 

Die Erfahrung, die ſchon anderwaͤrts gemacht worben iſt, Daß der Ei⸗ 
fenbahnbetrieb mit Holgfewerung eine Erhöhung der Holgpreije nicht zur 
Bolge bat, befkätigt ſich neuerdings auf der öſterreichiſchen Suüdbahn. Nah 
dem Journal des öfter. Lloyd bar nämlich der Holzverbrauch heim Betriebe 
ber Bahn noch Feinen bemerlenswerthen Einfluß auf bie Holzpreife audge« 
übt; ſowohl Brenn« ale Baubelz ſteht Loco Grap faſt tiefer als fonfl; Die 
Urſache ift der durch die Bahn vermittelte erleihterte Verkehr mit jenen obes 
ren Gegenden, deren Entfernung ihnen bieher nicht erlaubte, ihren Abfag 
in Gratz zu fuhen. Man glaubt mit Met, vuß, ſobald ver ſüdliche Bahn» 
teil auf eine ziemliche Entfernung eröfiner fegn wird, vie Konkurrenz aus 
dieſen Theilen der Steiermarf manche Produkte, vor allem aber Holz, Im 
Preife prüden wird; wenigftens iſt für die erfie Beit faum daran zu zweifeln. 

Verb, 13. Nov. Auf der ungariſchen ZentralsEifenbahn fanden biefer 
Tage vie erfien Probefahrten von bier nah Palota (über eine deulſche 
Meile) flat. Wei der Fahrt am 10. d. M. war auch ber Erzherzog Palas 
tin zugegen, und alles fiel befriedigend aus. 2.2. 

Badifche Eifenbahnen. — Nach badiſchen Blättern if vie Rich⸗ 
tung der dortigen Ciſenbahnen auf ven Bodenfee jeht feftgeftellt,, und wird 
der Kammer noch im diefer Sigung vorgelegt werben. Die Linie von Frei⸗ 
burg aufwärts wird bis Singen fortgeführt und dort mit der Bahn von 
Dfienburg durch das Kinzigthal zufammentrefien. Bon Singen geht der 
Zug über Mabolphszell nach Konftanz. 

Heſſiſche Eiſenbahnen. — Darmftadt, 16 Nov. Die Erlaub- 
niß zur Bildung eines proviforifchen Komite's, das zum Bau einer Eifen- 
bahn von Mainz nah Bingen und weiter Die Nahe hinauf Akzlen zeichnen 
läßt, ift von ver großb. Regierung ertheilt worden. Die Alzien wurden ald- 
bald gezeichnet. Das Terrain für dieſe Bahn ift fehr günftig. Man hört 
noch mit, dafı der Bau Der Rheingauer Bahn, mit der dieſelbe in Konkur ⸗ 
renz tritt, in Angriff genommen wire. — Die Bahn von bier na Franf« 
furt ift bis zur Brankfurter Grenze fertig. Mehrere Probefahrten, bie von 
Zeit zu Zeit gemacht werben, find au gänzlicher Zufrievenheit ausgefallen. 
Man glaubt, daß Fünftiges Frühjahr auch vie Arbeiten auf dem Brankfur« 
ter Gebiet vollendet ſeyn und Die Bahn dem öffentlichen Verkehr übergeben 
werben wird, 9.8. 

Thüringifebe Eiſenbahn. — Das Direktorium der Thüringi- 
fen @ijenbahn hat über ben Stand dieſes Unternehmens folgendes bekannt 
gemacht. Es wurden bis jegt vereinnahmt durch 50 Proz. der Privatafzien 
3,375,000 Tblr., und an Zinfen von ben bis zur Verwendung ausgelicher 
nen Geldern 23,512 Ihle. , in Summe 3,308,512 Ihlr. Hiervon wurben 
folgenve Ausgaben beftritten 


1) für Grundentigäpigung 520,409 Thlr. 
2) für Grearbeiten . : 921,150 " 
3) für Herftellung ber Baun erte — 99,074 „ 
4) für Herftellung ber Bahnhöfe, Ginfriebigungen 6,628 » 
5) für Anſchaffung von Schienen, Schwellen, Nägelnx. 263,003 
6) für Anſchaffung von Betriebömitteln . 4,14 u 
7) für allgemeine Verwaltungskoſten 19,206 » 
8) für techniiche Leitung des Bauer . — 68,846 . 
9) für Vorarbeiten und Verzinſung des Baufapitald . 108,574 


Aufammen 2,947,189 &t Kl. 
bifponibel in der Hauptkaſſe, in den Spezialkaſſen und fhon gefündigt aber 
mit furzer Kündigung ausgeliehen find 451,326 Thlr. Von 1,590,000 
Schachtruthen Erde, melde zu bewegen find, twurben 320,000 bis jegt be⸗ 
wältigt; von 53 Strom» und Fluthbrũcken, Viadulten und Aquadukten 
find 42 gegründet und mehr oder weniger ver Bollendung nahe, 8 aber völ« 
Tig gemölßt. Dig 82 über over unter der Bahn fortzuführenden Wege, bei 
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welchen zum Theil wegen der Höhe der Dimme bedeutende Bauten vorkom⸗ 
men , ſind bit auf 37 vollendet, von denen 20 angefangen fine. Die Fleines 
ren Waflerbaumerke find in großer Zahl vollendet und ber übrige Theil mit 
wenig Ausnahmen im Angriff genommen, Die Schienen für ven Theil, 
welcher muthmaßlich 1846 in Betrieb gefegt wird (von Halle bis Weiſſen · 
feld) And größtentheils an ihrem Beſtimmungkert und die übrigen auf dem 
Wege dahin. Der monatliche Bedarf für peu dießjährigen Sommer und bis 
jegt beläuft ſich auf durchſchnitilich 300,000 Thlr. Diefe bebeutenne Aus⸗ 
gabe bürfte nicht ald ein Uebelſtand, ſendern als eine erfreuliche Krfheinung 
zu betrachten ſeyn, wenn man erwägt, daß mit günfligen Usiſtäänden und 
tur große Anfrengung ber Bau ſchneller, ald man erwarten fonnie, vor⸗ 
geſchritten und feinem Ende um fo viel näher gebracht ift, daß mil an Ger 
wißheit grängenter Waprfheinlichkeit anf den Begiun des Betriebes für die 
Bohnftrede von Halle bis Ciſenach im Jahre 1847 gerechnet wernen fann. 
Keineöwegs hegt man bier die Beforgniß, daß ber urſprüngliche Koſtenan - 
ſchlag weſentlich überſchritien werden wird, wobei indeſſen darauf hingt ⸗ 
deutet werben muß, daß derſelbe das auf 9,000,000 im Statut angeſetzte 
Anlagefapital um 813,792 Ihlr. in der Hauptſumme überfäreiter, ohne 
daß bie Ermäfigung auf vie jpegiellen Anihlags-Bofizgionen Übertragen iſt. 

Sannoverifche Eiſenbahnen. — Engliihe Kapitaliften follen in 
diefen Tagen der Hannoveriichen Megierung pas Anerbieten gemacht haben, 
eine Gifenbahn von Harburg nah Bremen zu bauen, jedoch abſchlagig ber 
ſchleden morden ſeyn. 

Preußiſche Eiſenbahnen. — Köln, 17. Nov. Nachdem die 
Streitigkeiten, in welche die Direfzion der Köln -Mindener Eiſenbahn wegen 
Terrainabtretungen mit einigen Grundeigenthümern bisher verwickelt war, 
befeitigt find, wird mit ber Legung ber Schienen zwifchen hier und Duid« 
burg (13 Stunden) fleigig fortgefahren, und e8 ſteht wohl um fo mehr zu 
erwarten, daß dieſe Strecke ſchon am 15. Dez. d, 3. dem Verkehr überge+ 
ben werben wird, ald Die Gefelljchaft fonft in ben Fall fommen dürfte, ver 
töniglihen Vorbehörbe bedeutende Eutſchädigung zu zahlen, da dieſe auf 
Grund ber gemachten Zufagen fämmtlichen Poſthaltern auf dieſer Moute 
bereits das Vertragsserhältnig bie zu vorermähntem Zeitraum gekündigt 
baben fol. Mit dem Gütertransyort wird wohl erft ſpäter begonnen, je⸗ 
doch bezüglih des Verfonenverkebrs die Verbindung mit der rheiniſchen 
Bahn durch Meberfahrten jogleih bewerkſtelligt werden. Won ven acht Lo- 
fomotiven, welde die Geſellſchaft gegenwärtig beſitzt, ſind zwei in Belgien, 
zwei in England und vier in ber Fabrik von Borfig in Berlin gebaut; diefe 
Iegteren Sollen ſich ale beſonders tüchtig und brauchbar bewährt haben, 

2.3. 

Uns fiherer Duelle verlautet, daß endlich die deñnitive höhere Genehmi⸗ 
gung zu der ſeit längerer Zeit projeftirten Fortſũhrung der rheiniſchen Gis 
fenbahn, vom previſoriſchen Bahnhoft am Thürmchen nah dem Freibafen 
und zu der bamit verbundenen Bahnhofsanlage am Tranfgaffenthere, bier 
eingegangen ift. Es dürfte nun dem foforiigen Beginnen ver Nusführung 
nichts mehr im Wege fleben, durch welche vie sheinifche Ciſenbahn, deren 
Verfonens und Süterfrequeng ſortwaͤhrend ſehr bedeutend iſt, eine erhöhte 
Wichtigkeit erlangt. Köln. 2. 


Elektriſche Telegrapben. — Wien, 25. Nov. Arußerft angie⸗ 
benbe Verſuche mit einem von Profeffor Morfe, im norbamerifanijchen 
Staate Connelulut, erfundenen eleftro-magnetifch-telegrapbiigen Apparat 
wurden vor einigen Tagen hier in einer Abendgeſellſchaft angeftellt, welche 
der Hiefige Konful ver Vereinigten Staaten von Norbamerifa, Herr von 
Schwarz, veranftaltet hatte, Der Apparat mar erft kurz vorher von einem 
norbamerifaniidhen Reiſenden bieher gebracht, und es waren nur vor Gr, 
Mai. dem Kaifer, und fpäter vor einigen wenigen höchſten Berfonen Pro« 
ben damit angejtellt worden. Eine nad biefem eleftrostelegraphiichen Sp« 
flem angelegte Linie von Wafhingtou nah St. Louis, im Staate Miffourt, 
bietet bie im Längeunterſchiede der geographiſchen Yage beider Stätte bier 
gründete paraborflingense Merkwürbigkeit var, daß, wenn ber Abgeordnete 
von Mifouri um 12 Uhr Wittags zu Waſhington in der Mepräjentanten« 
ammer zu fprechen beginnt, zu St. Louis bereits um 11 Uhr der Eingang 
feiner Rede bekannt ſeyn fann! St. Louig liegt nämlich 2. 237° 36, Wafe 
hington 2. 301°, 2°, 30%. Das Urtheil unjerer bieflgen Sachkenner über 
deu Morſe ſchen Telegraphen foll dahin lauten; daß er ſich vor den andern 
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bis jegt vorhandenen eleftrifchen Telegrapbeniuftemen burd feine Brauch⸗ 
barkeit für nie längften Entfernungen auszeichnet. 

Kettenbrücke. — Grätz, 25. Nov, So chen fand bie feierlide Er» 
Öffnung ber zwelten Rettenbrüde, welche die Stabt mit ven am rechten Mur⸗ 
ufer gelegenen Borflädten verbindet, ſtatt. Vor fünf Tagen wurde fie dutch 
eine bedeutende Belaſtung von ungefähr 1800 Ztrm. geprüft und heute nach 
11 Uhr in Gegenwart Sr. kaiſerl. Hoh. des durchl. Erzherzogs Johann, 
bed Landesgouverneurs der Stände, und aller Zivil und Milirärantoritä- 
ten von dem biefigen Domprobft feierli eingeweißt. 

Menue Lokomotiven. — Aus ven Werkftärten ver Gutenboffnungd« 
hütte ift eine Rofomotive hervorgegangen, welche gegenwärtig auf ver Dül« 
ſeldorf⸗ Elberfelder Gifenbahn’ zu Probefahrten benügt wird, Dieſelbe, im 
Allgemeinen nad dem meueften Stepbenjon'ihen Prinzip konſtruitt, hat 
13 Zoll engl. Zylinder⸗Durchmeſſer, 19%, Zoll Kolbenhub, 6 Mäder, wo⸗ 
von bie Triebräder 4 Auf 4’, Zoll Durchmeſſer, arbeliet mit 75 Pfund 
pro Quadratzoll Dampforud und wiegt mit ihrem Gräberigen Tenver circa 
500 Zentner im Diemfl, Die Maſchine zeichnet ſich haupriählich durch zwei 
finnreihe Vorrichtungen aus. Die eine berfelben bezweckt Hervorbringung 
gleichblelbender Delaflung der Räder, und foll dadurch eine beliebige Adhä- 
flon ber Triebräder anf die Schienen bewirkt werben. Die andere bat den 
Zweck, dad mit dem Dampf fortgerifiene Waffer vor feinem Eintritt in die 
Zylinder wieber in ben Keffel zurüc;uführen. Auf beide Vorrichtungen hat 
fi der Konſtrulteur der in Mede lebenden Lokomotive, Ingenieur Keften, 
Patente ertbeilen laſſen. So viel ih aus den in verſchiedener Weife anger 
ftellten Probefahrten beurtheilen läßt, entwickelt vie Maſchine einen Im 
Vergleich zu ihren Dimenflonen bebeutenven Nupeffeft, wofür als Beleg 
bienen mag, daß fie auf ver geneigten Ebene bei Erkrath, befanntlich in dem 
Strigungäverbältniß von 1:30, mebreremal brei beladene Güterwagen, je- 
ben durchſchnintlich zu 125 Zentner, mit einer Geſchwindigkeit von 10 engl. 
Meilen in ber Stunde geförbert hat. Das rühmlichſt bekannte Etablifſement 
bat noch eine zweine Lokomotive im Bau, welche ibrer baldigen Vollendung 
entgegenfieht, 

Ludwigskanal. — Bamberg und Regendhurg find die erſten Städte, 
vie ſich durch einen Vertrag zur regelmäßigen Beigiffung des Ludwigelanals 
verbunden haben. Am id. Nov. traf das erfie Bamberger Rangſchiff „Baus 
rentiuß,* dem Mangfhiffer Hrn. Sieber gebörig, in Negensburg ein un 
wurde, gleichiwie ſolches früber mit einem Negendburger Schiffe in Bam⸗ 
berg geſchehen war, von dem Magiftrat und Handelsſtande feRlich empfan« 
gen. dr. M. 


Belgien. 

Das Chemin de for beige enthält eine Meklamazion bed Direktors ber 
Mafhinenfabrif in Seraing, betreffene die in verſchiedenen Blättern (auch 
in der Eiſenb. Zeit. Nr. 47, Belgien) mitgetheifte Nachricht, vie gedachte 
Merfftätte fen fo fehr mit Beſtellungen überbäuft, daß fie diefelben nicht 
vor Ablauf von 2 Fahren realifiren könne. Die Direlzion erklärt in diefem 
Artifel ven Termin von 2 Jahren ald übertrieben, und verbittet ſich Die 
Verbreitung von Nachrichten, welche Regierungen, Direfzionen von Gijen« 
bahnen und andere inbuftriellen Etabliſſements verhindern könnten, ſich 
mit ferneren Beftelungen an fie au wenden, 

Brüifel, 30. Oft. Die Gifenbahnen erirugen im Monat Oftober bie 
Summe von 1,134,220.55 Gt., in ven zehn erften Dionaten des Jahres 
10,587,623.54. Man glaubt, ver Jahredertrag werde die Schägung um 
1,200,000 Fr. überfieigen. 

Das Paßbureau in Oſtende bat, wie engliſche Blätter melden, befannt 
gemacht, daß künftighin Fremde, welche Belgien an dieſem Küftenpunft 
ober in Antwerpen betreten, feinen Paß mehr vorzuzeigen haben. Der Grund 
ift, weil man gefunden, daß ber Aufenthalt, welchen das Bafivifiren ver» 
urſacht, mit der durch bie Ciſenbahnen bezwesften Schnelligkeit des Meijens 
night verträglich jen. 


Frankreich. 
Dienftag ben 25. Nov. fand der Zuſchlag ber Eifenbahnen von Tours 
nad Nantes und von Paris nad Stradburg flatt. Der Saal, tie Bor 


zimmer, bad Veſtibule und ein Theil dee Hofes im Minifterium ver öffent» j 


lien Arbeiten war dicht gebrängt dell. Dre Minifter eröffnete bie Sigung, 
unterftügt, mie fonft bei ähnlichen Verhandlungen, von Herrn Legraud. — 
Für die @ifenbahn von Tours nah Nantes Gatten ſich zwei Geſellſchaften 
gemelvet, nämlih Mackenzie, Brafvon Binfonnieres und Guſtav 
Dufeu, und ſodann bie Befellichaft ver Woftmeifter. Die erfle hatte an ber 
Konzefflonsbauer, melde im Marimum auf 35 Jahre feſtgeſetzt worben 
war, einen Nachlaß von 350 Tagen, die zweite gar feinen Nachlaß ange- 
boten, daher bie erfigenannte Geſellſchaft die Konzeifton erhielt. — Für bie 
Gifenbabn von Paris nad Stradburg hatte ſich eine einzige Geſellſchaft ge⸗ 
meldet, bie der. HH. Gubieres, des Herzogs Balliera ir. Sie boten an 
der im Marimum anf 45 Jahre feftgefegten Konzeffionänauer einen Nachlaß 
von 1 Jahr 79 Tagen an und erhielten, da fie die einzigen waren, bie Kon» 
zefflon. Die günftigen Beringungen , unter welchen beide Bahnen vergeben 
werben mußten, hatten indeß nicht, wie man gehofft hatte‘, ein Steigen in 
ben Gifenbaßnpapieren zur Bolge, vielmehr bawert die Entiverihung berjels 
ben noch fort, Am 20. Dez. wird der Zuſchlag der Bifenbahnen von Paris 
nad Lyon und von Greil nad St. Duentin erfolgen, 

Dis Zahl der Dampfmaſchinen im Frankreich, theils ſtehend gu verſchit ⸗ 
denen induſtriellen Zwecken, theils auf Dampfboote ober auf Ciſenbahnen 
verwendet, vermehrten fi in den Jahren 1840-43 in folgendem Ver» 
haͤltniß 


Jahr. Pferdelraͤfte. Menſchenlraͤfte. 
1340 143,706 1,005,942 
1841 15,058 . 1,085,595 
1842 161,207 . 1,128,449 
1843 » . . 177,306 1,211,142 
Der duräfnitifige Verbrauch an Erinohin p. Dferbefraft und Stunde 
betrug bei den Niederdruckmaſchinen i — 5.25 Kllogrt. 
bei den Hochdruckmaſchinen 546 » 
bei allen zufammen 5.30 


(Bergl. Gifenb.Beit. 1845 Mrs. 32, Seite 277.) 


Stalien. 

Aus Oberitalien. Die Vorarbeiten für vie Gifenbahn, melde Genua 
mit Lago Maggiore verbinden fol, find bereits fo weit vorgerüdt, daß 
mit ber Hudfihreltung der Arbeiten begonnen vortben fonnte. 

2.8. 


Großbritannien. 

Bon dem über drei Meilen langen Tunnel auf der Sheffield-Manchefler⸗ 
Gifenbahn war am 24. Nov. eine zufammenbängende Strede von etwa 
2'/, Meilen Länge vollendet, auf welcher fofort von einem ber Direktoren 
der Geſellſchaft, M. Elliſon, in Begleitung des Ingenicurs ber Bahn und 
mehreren anderen Verfonen eine Probefahrt vorgenommen wurdt. Gine 
2ofomotive mit einem Wagen III. Kaffe bewegte ſich umter dem Jubel 
auerufe der Arbeiter langſam durch die vollendete Streckt bed Tunnels und 
zurüd. Die Ausführung dei Tunnels ſoll nichts zu wünfdgen übrig laſſen; 
Ueber feine Dimenfionen vergl. Eifenb.»Zeit. Nr. 31. 

Das Modell einer neuen Art von armoiphärifhen Eiſenbahn, erfunden 
von HH. Kerne und Nidelf, iſt gegemwärtig in2onden zu fehen und ver« 
möge des Maßſtabes, in welchem daſſelbe ausgeführt iR, von 4 Derfonen 
zumal zu befahren. Beſondere Aufmerkfamkeit verdient eine Subſtanz, 
gutta perche, welche anftatt bed Kautſchuls zu einzelnen Konftruljiond- 
theifen de3 Modells verwendet iſt, und von dem Zivilingenieur, Dr. Monts 
gomerg aus Oftindien eingeführt murbe. Sie ſoll im Allgemeinen bie 
Eigenihaften ved Kautſchuks befigen, aber erſt bei höherer Temperatur bene 
felben Grab von Weichheit und Elaftigirät erlangen, welchen jener beflgt. 





Griechenland. 

Athen, 9. Nov. Viele Freude im Publikum erregt die Anweſenheli 
englifher Rommiffäre zur Unterhandlung mit der Regierung über eine von 
Seite einer englifchen Befellichaft zu errichtende Eiſenbahn zwiſchen hier und 
Piräus, Cine Verbindung briver Stäpte auf jolde Art würpe ben Bebler 


wieder gut machen, welchen man fyäter erſt einſah, nämlich, daß man nicht 
Piräus zur Hanprftabt machte. Cine Hauptſchwierigkelt zut Ausführung 
ber Eiſenbahn befinbet ſich in ber Ablöfung ber zu ihrer Anlage nothwen— 
bigen Grunbftüde, doch find ja bie Stände beifammen, und da laͤßt fi ein 
Enteignungdgefeg machen. 4.3. 


Türkei, 

Am 20. Mor. fand Pie Eröffnung ber nenen Schiffbrüde flatt, melde 
Konftantinopel und Galata, in der Gegend, mo fi die beiden Mauthge ⸗ 
bäube gegenüberflöhen, verbinden fol. Der Vrückenzoll ift auf 5 Para feſt⸗ 
gelegt, und «9 foll, wie es ſcheint, elgend zu diefem Bebuf eine neue Fupferne 
Shrivemänge von obigen Berrag in Umlauf gebradt erben. 4.3. 





Vereinigte Staaten von Nordamerika. 

Seitdem die Schurlil-Schiffahrt zwiſchen Philadelphia und Pottssille 
fo fehr durch bie parallel mit derſelben angelegte Ciſenbahn beeinträdhtigt 
wird, ſucht die Gefellichaft ver erfteren durch neue Mittel ven Waffertrand- 
port zu erleichtern und zu verwohlfeilern. Die Erweiterung bed Kanals, 
der Schleußen sc. wurde beſchloſſen, und e8 liegt jept ein Plan vor, nad 
melden im fommenden Sommer fleine Dampfboote für die Befötberung 
von Reifenben zwiſchen Reading und — obia auf dem Kanal verwen⸗ 


bet werben ſollen. Jedes Dampfboot Se, 00 Perfonen un 
nen Güter tragen, unb ben Weg von 1 in 6 Stunden 
Wenn auch die Bifenbahnen in allen Staaten ber Union for 


Aud dehnung gewinnen, fo fährt man dennoch zugleich auch fort, dat * 
artige Kanaliyflem des Landes zu vervollſtäändigen. So iſt vor Kurzem wir⸗ 
der ber Mhitemater-Ranal im Staat Indiana, welcher bie Orte Lawrente- 
burg am Ohio und Cambridge an der großen Nazionalftraße verbindet und 
76 Meilen lang iſt, dem Verkehr eröffnet worden. — In Ganaba fl der 
Beauharnois · Kanal, mittelſt deſſen bebrutende Bälle des St. Lorenzſtro⸗ 
med umgangen werben, beendet und zum Erftienmal von einem Dampfboot 
befahren, Mit Autnahme eines Meinen Theils des Lahine-Kanals ifk nun⸗ 
mehr die ſchlffbare Verbindung zwiſchen Montreal und dem Melland- Sennal 
hergeſtellt, welcher leßtere Bekanntlich den Ontarlo-Ste mit dem mehrere 
100 Fuß höher gelegenen See Erie verbinde. Iſt nad; Verlauf einer wel⸗ 
teren Jahredfrift ver Lachine · Kanal ımd die in Ausführung begriffent Er⸗ 
welternug bed Welland · Kanals beendet, jo werden Schiffe von bedeutendem 
Gehalt vom atlamiſchen Ozean zu den entfernteften Küſten der Seen Huron 
und Michigan gelangen Köımen. 

Wie In Europa find aud in Amerika vie Erträgniffe der Gifenbahnen 
fortwährend im Wachſen. Ein Beifpiel liefert die Sübfarolinifhe Eifen« 
bahn (von Eharledton nah Hamburg.) Die Einnahmen berfelben betrugen 
in ben 9 Monaten vom 1. Ian. bis 30, Sept. im Jahr 1842... 234,351, 
1843 ,.. 256,908, 1544 ,. 300,774, um 1845... 357,684 Dollars. 
Dieje Bahn ift eine der älteſten in den Vereinigten Staaten. — Auf der 
Utia · Schenectady Eiſenbahn find in denfelben 9 Monaten eingegangen 1842 
226,862, 1848... 212,252, 1844... 235,666, und 1845 . . 275,754 
Dollars. 

Der magnetifche Telegraph zwiſchen Rew⸗Mork und Bofton über Harte 
forb follte bis gegen vie Mitte Rowembers hergeſtellt ſeyn. Stazionm wer 
ben ſich in Hartſord, Rewhaven, Epringfiel® und Bripgeport befinden, 
welche Stäpte fid bei dem Unternehmen durch Zeichnung von Alzlen betheie 
ligt haben. Es ift im Werke, das atlantifche Meer mit dem Mifftffippt 
mittelft einer über das Allegbany-@rbirge zu führenden Telegrapbenlinie zu 
verbinden, 

Die Eiſenprodulzion ber Vereinigten Staaten nimmt von Jahr zu Jahr 
bedeutend zu. Im Jahr 1844 betrug biefelbe im Staat Pennfolvaniem 
200,000 Tonnen und fie wird in biefem Jahr ſich auf 350 bis 400,000 
Konnen belaufen. Die gefammte Probufzion der Vereinigten Staaten [hägt 
man dleſes Jahr auf 700,000 Tonnen, den Verbrauch auf 800,000 Ton« 
nen, jo baf nur gegen 100,000 Tonnen eingeführt werden müffen. Seit 
dem Jahr 1828 find im Ganzen in ben Vereinigten Staaten importirt wor⸗ 
den 1,261,074 Tonnen Gifen und Stahl, im Werte von 63,500,000 Dol- 
lars, und ed ift als ein jehr günfliges Mefultat anzufeben, daß ungeachtet 
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ber außerordentlichen Zunahme bed Bedarfs bie jährlich eingeführte Ouan« 
titãt ſich nicht weſentlich vermehrt hat. Die größten Ciſenwerke in Amerifa 
And vermalen jene ver Mount Savage Geſellſchaft in Maryland; pas Ka— 
pital der Rompagnie beträgt 1%, Millionen Dollars, und fle kann des 
Jahrs 20,000 Tonnen Rails erzeugen. 

Die Dampfſchiffahrt auf dem arfantifhen Meer zwiſchen England und 
Nordamerika wird während der Wintermonate nur durch die zwiſchen Livrer⸗ 
pool und Halifax fahrenden Poflvampfihiffe unterhalten, welche einmal 
des Monat von jedem Hafen abgehen. Der Great Britain und Great We⸗ 
fern haben für ven Winter ihre Fahrten eingefteflt. 

Baltimore Obio Eifenbahn. (Vergl. Eiſenb Zeit. Wr, 7.) Die 
Geſellſchaft dieſer Unternehmung bat forben ihren 19ten Jahresbericht be⸗ 
Tannt gemacht, welcher bie Betriebsergebniffe bed mit dem 30, Sept. 1845 
enbenten Betriebsjahre enthält. Es ergibt fl daraus, daß ber biäherige 
Aufwand der Geſellſchaft für ven Bau und die Einrichtung der Hauptbahn 
ſich auf 7,742,400 Doll. belauft. Im Betriebsjahr 1545 haben die Gin» 
nahmen der Haupibahn für den Transport von Reiſenden, &ütern ıc. bes 
tragen 738,603 Dollars und die Betriebdandlagen 363,841 Dollars oder 
49%, Prog. der Einnahmen, Die Bruttoeinnahme vom Jahr 1845 über 
flieg jene vom Jahr 1844 um 49,000 Doll, Dre Reinerirag machte 5 Pro« 
zent vom aufgewendeten Kapital aus; e3 wurde inteffen blos eine Dividende 
von 3 Proz. vertheilt, und der Meit zur Tilgung von Schulden, Zahlung 
von Zinfen ı. verwendet. — Ei Bogen der großen hölzernen Brüde bel 
Harperg⸗ Ferry (Vergl. Ci #. Ar, 1, S. 4) if am 18. März d. 9. 
t als eben eln & it 20 Wagen über denjelben paffirte 
und mit ihnen ber Kondufteur des Traind lürzten in ben Fluß. 
die Lokomotive mit dem übrigen Theil des Zugs batten ficher das Ufer er= 
reiht. Der Unfall wurde zum Theil der mangelhaften Ausführung, zum 
Theil der Verwendung von ſchlechtem Holz zugeſchtieben, und weil ein äbn« 
licher Unfall im September v. I. ih mit derſelben Brücke ereiguet hatte, jo 
and das Ereigniß Veranlaffung. daß ſaͤmmtliche Holgbrüden der Bahn auft 
genauefte unterfucht und ba, wo man es für nörbig befand, verflärft wur« 
den. Die Wiederherſtellung bes eingeflürgten Bogens verurſachte einen Auf 
wand von GOOD Dollars. 

Die Zweigbahn nah Washington hat eine Bruttoeinnahme geliefert von 





208,814 Del, und einen Betricbdaufmwand verurfacht von 75,020 Dollars, | 
Nah Abzug von 38,700 Doll., welche an den Staat als Steuer für den | 


Berfonentrandport abgeführt werben mußten, blieb vom Meinertrag noch 
fo viel übrig, daß eine Divldende von 6 Proz. auf das Akzienlapital ent- 
fitl. Seit dem 15. Sept. ift die Perfonentare auf dieſer Bahn für vie Strede 
von Baltimore bis Mashington (40 Meilen) 1 Doll. 60 G ober 4 Gent 
per Meile fatt der früheren 2'/, Dollars. 


Unfälle auf Eifenbabnen. 

Großbritannien. — Neben ben vielen Nachrichten über Unfälle auf 
englifgen Gifenbahnen ift es erfreulich, in ver folgenden Notiz bie Dehaup- 
tung beflätigt zu innen, daß Die Sicherheit des Reiſens auf Gifenbahnen 
hei weiten größer ift, ald auf antern Straßen. Die vom legten Parlamente 
verorbnete Rommilfion zur Ermittlung ber vortheilhafteſten Epunveite für 
Gifenbahnen, vernahm diefer Tage auch den Generalquartiermeifler Sir 
Willoughby Gorbon über die Vortheile des Iruppentrandports auf Gifen« 
bahnen. Er gab an, daß In den 3'/, Jahren, welche am 30. Juni zu Ende 
gingen, 212,000 Militärperjonen, davon 11,000 Kinter und 9000 Frauen, 
befördert worden wären, ohne daß ein Unfall gemeldet wurde. Diefe Si- 
&erheit ſey vorher bei feiner Art der Beförderung erhört geweſen. 

Am Montag ven 24. Nov. wurde bie Brighten-Ehichefter Ciſenbahn bis 
Wortbing eröffnet, nachdem General Pasley die Linie infpizirt und für fahr 
bar erflärt hatte, Die erften prei Züge von Brighton und bie erften zwei 
von Worthing erreichten ihr Ziel ohne Anftand, dem dritten Zug von Wor« 
thing aber, welcher gegen 1 Uhr abfuhr, begegnete bei Lancing ein Unfall, 
worurd bie Fahrten für den Meft bes Tags unterbrodden werben mußten. 
An dem genannten Ort zogen zwei Pferbe eine Anzahl Erdwagen auf einem 
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temporären Geleife, und eined berfelben fprang gerade als der Zug anfam 
auf die permanente Bahn ; der ver Maſchlne vorangebente Tender überführt 
das Pferd und wurde von dem Geleiſe geworfen, auch die Lofomotive Fam 
aus ven Schienen und verſpertie die Bahn. Die Meifenden kamen, weil der 
Zug nur langſam gefahren war, ohne Verlegung davon und murben blos 
2 Stunden lang aufgehalten, bis ein anderer Zug fie nach Brighton brachte. 

Auf der Briſtol· Birmingham Eiſenbahn ereignete ſich in ber Nacht vom 
22, Nov, folgenter Unfall. Jemand, der mit dem Poftwagen von Glou⸗ 
ceſter nach Süd · Wales reifen wollte, fand ſich veranlaßt, da bie Züge für 
bieje Stadt abgegangen waren, einen Ertrazug zu nehmen, Bet Slandiſh 
Junction, 11 Meilen von Gloncefler, wo bie Briftol. Birmingham und 
Great-Weflern Bahn zufammentreffen, ieh die Maſchine des Ertrazuges 
an ven legten Hagen eines bort gerade ſtehenden Güterzuges, fo bafı pur 
die Erfchütterung der Lofomotivführer und Heizer von ver Mafhine herab⸗ 
gemorfen wurde, jedoch mit einigen feichten Befhäpigungen davon kamen. 
Der Reifenve, welchem ebenfalls, aufer ver heftigen Erſchütterung, nichts 
mwieberfahren ift, konnte mit bem gerade anfommenven Poflzug von London 
feine Reiſe fortfegen. Der Kondufteur bed Güterzugd wurde, weil er Beine 
Signallampe aufgefledt hatte, wegen Verlegung ber Reglemenis, ſogleich 
arretirt. 


Perfonal:Machrichten. 

Deflerreid. — Er. kalſerl. Maj. hat dem Hofrat; bei der allgemeinen 
Soffammer, U. S. Ritter v. Kremer, Referenten im Ciſenbahnweſen, 
dad Mitterkreug bes Leopolddordens verliehen. 

Der königlich hellaͤndiſche Hybrotehnifer Feynje, der bereite in Holland 
glänzende Proben feiner hydrauliſchen und hydrotechniſchen Kenntniſſe und 
Erfahrungen abgelegt bat, ift auf Erfugen des ungariſchen Komités zur 
Beförderung des Donau-Theiß-Ranalbaurs, und durd Vermittlung des 
Peſther Großhännlers S, Wodjaner, mit Urlaub vom Könige der Nieder 
lande nad Ungarn gekommen, um bie für ben angulegenden Kanal beflimmte 
Landesſtreclke zu befitigen und den Plan des Hydrotechnikers, Joſeph 
Beßedes, zu prüfen, 





Bekanntmachungen 
für Ahzionäre, Sabrikanten, Unternehmer, Weifende x, 

Generalverfammlung. 17. Dez in Breslau Generalverfemmlung ber Al 
jlomäre ber NReifiesBrieger Ciſenbahn. 

@inzablungen. 12.—20, Dez. is Hamburg und Wismar an der Geſellſchafte⸗ 
laſſe wierte Ginzahlung von 10 Proz. auf bie Afzien der Ehmerin Wismarrt 
Elſen bahn 

— 15. Dez. — 1. Jan. 1848 In Kopenbagen und Hamburg fünfte Einzahlung von 
10 Epeyies auf die Alylen der Gerlindiigen Giienbahn. 

— 2. De. — 3. Jan. 1846 in Hamburg und RNoſteck vierte Einzahlung von 
10 Proz. auf de Alzlen ter Hagen» Behwerin: Roſtocltt Eifenbabn, 

— 28, Dey, — 7, Jan, 1846 In Ratibor, Berlin und Breslau febente Einzahlung 
von 15, Pros. auf bie Alzlen der Wilhelmebahn (Rofel: Dverberger). 

— 2, Jan, 1846 in Wien, Peſth, Berlin und keipzig vierte Cinzahlang von 10 Pros. 
auf bie Mfzien ber ungarifihen Zentralbahn. 

— 15. Jan. bis 1. Febr. 1846 fann die auf 199 Stuͤck Mfzien nicht erfolgte 
erte Binzahlung von 30 Proz. der Berlin⸗Anhall'ſchen Eiſenbahn nachgelel⸗ 
het werben, 

— bis 22. Dez. in Augsburg dritte Ginzahlung von 5 Proz. auf bie Afzien 
der Toelaniſchen Elſenbahn. 

— bis 1. Behr, und bis 1. Mal Finzahlung von je 10 Prey. auf die Alplen 
ber Lideruo⸗ Niſenbahn. 

— bis 30. Dez. in Rubrert, Koͤln, Duſſeldotf, Berlin und Frankfurt ſechete 
Ginzablung ven 10 Proz. auf vie Alzien ver Ruhrerter Dampfſchleppſchlf⸗ 
fahrt. 





Drudfehler 
in ber vorhergehenden Nummer der Gifenbahn-Seitung. 
Site 405, Epalte 2, Zeile 34 anflatt Steneir liee Rennie 
Seite 406, Spalte 2, Zeile 44 anfatt Wihguain lies Vifquain. 





In Rommiffon der J. B. Mehler'ſchen Bachhandlung in Stuttgart. 


Jede Woche eine Nummer von ei: 
nem Bogen. jebe zweite Worhe wenlg⸗ 
flens eine Zeihnungsbellage. Abon⸗ 
nementipreiß im Buchhandel 3 BT. 
18 Ar. fl. 24 Aus oder 8 Thaler 
Breuß. für das Halbjahr. Beſtel⸗ 
kungen nehmen alle Buchbanpiuns 
gen, Pohämter und Zeitungserbebi: 

onen bes In: und WMusiandes an 

dminidraziomen werden erjucht, 
ihre Mechenfhaftsberichte, monatliche 
Frequenz: Musweife und andere 
Unternehmen betreffende Nachrichten, 
fo wie ihre Mnfündbigungen ber 
Redafziom ber Gilenbahnsdeitung 
zugehen zu laffen; Ingenieure und 





Betrichskfeamte werben aufgefor: 
dert zu Mittbeilung alles Milens- 
werthen in ihrem Rache gegen anflin- 
diges Honorar, und Buch handiun— 
gen zw Einſendang eines Frelerem⸗ 
plares ber in ihrem Berlage erichels 
enden. das Ingenieurfach betreffenden 
Schriften behufs der Beurtheilung in 
biefem Blatte, @inrüchungsgebühr 
für Anfündigungen und Ilierariiche 
Anzeigen 2 Sgt. od. 7 Ar. rb. für 
ben Raum einer gefpaltenen Petitzeile. 
Adreſſe 3. 9. Meplerfche Bude 
bandfung in Stuttgart, ober, wem 
Leipzig näher gelegen, Georg Wis 
gand, Buchhändler in Leipzig. 


Eifenbahn-Beitung. 


M 50. 


Stuttgart, 1. Dezember. 


18545. 


Inhalt. Der achträderige Gifenbabnwagen in Verbindung mit dem Themor ſchen Patentwagen. — Lokomotiven. Berinaniffe 
sur Deifhaffung derfelben für bie öflerr. Etaatss@ifenbabnen. — Die Betriebdergebniffe der belgifchen Eifenbahnen im Jahre 
1815. — Kurſe deutfcher EifenbahnsAfzien. — Bermifchte Machrichten. Deutfhland. (Deferreidhliche, Heiflfche, Sihfiihe, Thüringifche, 


Preußifche, Medienburgliche Elſenbahnen) Delgien. Franfreid, Italien, 


richten. — Ankündigungen, — Literarifche Anzeigen. 


Der adträderige Eifenbahnwagen 
in Verbindung mit dem Tbemor'schen Patentwagen, 
(Bergl. Gifenb.Zeit. Mr. 48.) 





6 find im der fepten Zeit fo vielerlei Arten von Gifenbahnwagen erbaut 
worden, daß es dem Unparteiifchen wirflid ſchwer fällt) ein richtiges Urs 
theil über ven Vorzug der einen vor ber andern Art zu fällen, Der ſech s⸗ 
räverige Wagen mit den Adambfenern wurde in der neueften Zeit am mei» 
ften in Anwendung gebradit, *) und die Mefultate, melde derſelbe hei den 
ſchnellſten Fahrten, jelbft in Kurven von 2—300 Ruthen Radius, geliefert 
hat, übertreffen in der That in jeder Beziehung alle Erwartung. Gr ges 
währt beim Fahren nicht nur die Annehmlickelt einer fehr janften, ſchau⸗ 
kelnden Bewegung, fondern er vermeidet au das auf vielen Bahnen oft 
fo unausftehliche Getöfe, meldes in ber Regel mit unangenehmen, oft ſeht 
heftigen Stößen verbunden iſt. — Wenn nun ſchon hlerdurch für bie Rei⸗ 
ſenden eine große Annehmlichkeit erreicht ift, jo iſt doch den unabfehbaren 
Bolgen eines Achſenbruches, namentlich bei ſchnellen Fahrten, immer noch 
nicht ganz vorgebeugt, und die Erfahrung hat gezeigt, daß auch die Adams. 
federn nicht immer die beften find, und daß auch burd das Springen einer 
folgen eine ganze Fahrt jehr nachtheilig geſtört werben kann. 

Der ahträderige Wagen, welder auf der Berlin-Branffurter Bahn 
feit ihrer Entſtehung in Preufien als Perfonenwagen zuerft eingeführt warb, 
erfreute ſich ſeitdem einer beſondern Beachtung. Ja ſogar erhoben ſich ſeht 
viele und gewichtige Stimmen dagegen, und daher Fam r#, daß er nicht alle 
gemeiner in Anwendung gebracht wurde. In neuefter Zeit aber ift deſſen 
Anwendung in den öſterreichiſchen Staaten für die Staatsbahnen anneord« 
net, und feitbem ſcheint derfelbe auch in Preußen allgemeiner au werben. 

Werben nun die Bortheile, welde dieſer adhträverige Wagen gewäßrt, 
mit den Nachtheilen verglichen, fo ſtellt fi heraus, daß 

4) ein adträderiger Wagen, an welhem zweimal zwei gefuppelte Mäder: 
paare angebracht find, jeldft in den flärfften Kurven nicht nur ſchneller und 
leiter fi bewegt, alß ein ſechsraͤderiger, fondern 

2) daß derſelbe weit länger gemacht werben kann, als ein fedhsräberiger, 
folgli weit mehr Perfonen in weniger Wagen untergebradt werben können. 


— — 
*) Im Rorddeutſchland, nicht fo auf den fübbentjgen Eiſenbahnen. 
. HR. 


Großbritannien. — Unfälle auf Gijenbahnen. — PerfonalrNads 





Letzteres gemäbrt zwar für die Reifenden nicht immer Annchmlichkeit, zu⸗ 
mal wenn die Goupös, wie auf der Verlin-Frankfurter Bahn, zu groß 
find ; indeſſen läßt fi ſehr leicht die Ginrihtung treffen, daß in den länger 
ven Wagen auch mehrere Fleine Coupés für 6, 8 oder 10 Perfonen ange 
legt werben fünnen. 

Num ruhet befanntlicd der achträderige Wagen auf zwei Untermagen, an 
deren jedem zwei Paar Räder angebradt find. Die Stellung ber heiben 
Raͤderpaare an dem einen Unterwagen ift von der Stellung der beiden Mär 
derpaare bed zweiten Untermagens ganz unabhängig, weil fi jeder Unter» 
wagen jelbfiftändig bewegt. Diefer ik mit dem Wagenfaften durch einen fog. 
Spannnagel oder Drebzapfen, welcher durch die Mitte einer feinen Drebe 
ſcheibe gebt, mittelft welcher ver Wagenfaflen auf dem Unterwagen ruhet, 
verbunden. Aber dieß if auch die einzige Berbindung, und daraus folgt, 
baf wenn die Meinen Drehſcheiben gehörig geſchmiert ſind, dieſer achträde⸗ 
rige Wagen ſelbſt in den ſteilſten Kurven ſich mit Leichtigkeit bervegen muß, 
weil bei diefem nur die Entfernung ber Achſen der beiden Näverpaare on 
einem Unterwagen in Betracht kommt, welche in der Negel nicht mehr als 
5 Buß beträgt, alſo in der Kurve gewiffermafen eine unendlich Heine Seite 
des einbefchriebenen Polygons von unendlich vielen Seiten iſt, mithin als 
mit der Kurve faft zufammenfallend betrachtet werben Fann, während bei dem 
feheräverigen Wagen die Entfernung der vorberften Achſe von der binterften 
in Betracht koumt, und in der Megel 18—20 Fuß beträgt. 

Es murde jo eben ermähnt, daß der Drebzapfen in der Mitte einer Heinen 
Drehſcheibe die einzige Verbindung ift, welche jeber ber beiden Untermagen 
mit dem Kaften des achträderigen Wagens hat. Die Richtung, welche ein 
Unterwagen beim Durdlaufen einer Kurve annimmt, ift allemal parallel 
der Tangente an dem Punkte ver Kurve, wo ſich die Mitte des Unterion« 
gend oder ver Drebzapfen befindet, und biefe jedesmalige Richtung muf 
der Unterwagen in ber Kurve immer behalten, weil die Radflanſchen eine 
Abweihung nicht geftatten, und dadurch die Achſen an ben beiden Mäder» 
paaren jeded einzelnen Unterwagens immer in derſelben, unter fi) paralle- 
len und auf die Schienen normalen Richtung erhalten. Brit nun wäh— 
vend der Bewegung, namentlich in einer Kurve, eine Achſe an einem Unter 
wagen, fo fallen entweber vie bazu gehörigen Aäber nieder, ober fie ſchlot⸗ 
tern und geben von ven Schienen ab; ®) dadurch aber verliert bas andere 


*) Ran hat dieß durch Gicherheits-Mchfenhalter zu werküten gefucht, melde 
beim Bruch einer Achſe die zu biefem Zweit etwas breiter gegoſſene Nabe in⸗ 
nerhalb am Nabe umfaflen, und dieſes verhindern, die Epur " — 
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Mäperpaar an bemfelben Unterwagen feinen Halt, welchen bis vor dem Ad 
ſenbruche nur bie Flanſchen gewährt halten, €? wird ebenfalls von ven Schie⸗ 
men abgehen, und va bie Kuppel» und Sicherheitsfetten ber Perſenenwagen 
unter einander ein weites Abgehen nicht geflatten, fo wird e8 fit mit dem 
gangen Unterwagen um ben Drebzapfen auf der Drebicheibe halb umereben, 
die Achſe wird durch die Schnelligkeit des Inged fortgeriffen mit den Mädern 
eine den Schienen parallele Ribtung annehmen, die Rärer werben Dan 
mit fortgej&leift werden, und went auch ver Wagen noch nicht ganz finft, 
fo wird dech ber ganıe Zug in Konfuſſon und namenfofe Gefaht geſtürzt 
werden. Nun bat man zwar vorgeichlagen, für dieien Fall Siherheitäfet 
ten anzubringen, oder Schienen an ver Unterläche des Wagenkaftens, welche 
ein Abgehen der Mäper vom den Schienen verhindern follen. Jedoch bilft 
dieß Alles nichts. Die Geſchwindigkeit des Zuges iſt zu groß, und die Kraft, 
mit welcher er fortgeidleppt wird, zu bedeutend, ald daß biervon etwas zu 
erwarten ſtünde. Noch ſchlimmere Folgen aber können ſich beim Vaſſiren 
der Weichen sc. herausſtellen, wo, wem zufällig der hintere Untermagen 
im ein anbere® Geleiſe Tiefe, ver ganze Wagenkaſten durch Die nahdrängen- 
den Wagen gequeticht werden tönnte.— Soviel von den adhteäperigen Wagen. 

Vor Kurzem bat nun Herr Themor in Berlin einen fehsrärerigen Was 
gen erbaut, welder der Gifenbahnmelt hinreichend bekannt if, yon ihr bes 
ſprochen und mit Unrecht auch wohl befritelt wurde. Dieſer Wagen bat fo 


gut mie jever andere feine Vortheile, aber auch feine Machtbeile, indeſſen 


läßt fi} nicht in Abrede ſtellen, daß viele Idee ein grofier Fortſchritt für den 
Ciſenbahnbetrieb iſt und Herrn Themor alle Chre macht. Der Wagen be⸗ 
wegt ſich mit erftaunlicher Leichtigkeit in den jtärfften Kurven, mur ſchlortert 
er- eltvad in der geraben Linie; aber für ben Kal eines Achſenbruchte ger 
währt auch er noch gar nicht mehr Sicherheit, im Gegenthell, noch viel we⸗ 
niger, als bie jeither gebrãuchlichen ſechsräderigtn Magen mit den Adam'- 
ſchen Bogenfedern. 

Betrachten wir nun aber bie Themotſche Idee genauer, jo haben wir, 
wenn von ben ſechs Mäpern bie beiden mitsleren weggedasht werben, in ber 
Konftrulzion des Geſtelles das achträderigt Prinzip. Wir finden die Vers 


binbung des vorberen und hinteren Näverpaares mit dem Wagenfaften fait 


gerade fo, wie bei dem achtraͤderigen Wagen , während bie beiden minleren 
Mäper nur die Verbindung zwiſchen den vorderen und hinteren bewirken, 
fonft aber von beiben in der Stellung ganz unabhängig find. Nun Fönnte 
man ftatt eines vorderen und hinteren Märerpaared, wie bei den achträde⸗ 
zigen Wagen zwei Paar gefuppelie Mäverpaare vorn und hinten am einem 
Unterwagen anbringen, und dazwiſchen, wie bei bem Themor ſchen ſechs⸗ 
räperigen Patentivagen, ein einfaches Nirerpaar, welches mit dem vorde⸗ 
ren und hinteren Unterwagen ebenjo verbunden wird, wie bei dieſem. Dann 
hätten wir einen zehnräderigen Wagen! Diefen aber kann man etwas 
länger machen, und um ben möglichen Bruch der mitıleren Achſe unſchãd⸗ 
lich zu machen, lann man unter jeder Langſeite des Umfaſſungdrahmend ein 
Feäftiged eiſernes Spannwerf anbringen, und bräce eine Achſe des vorde⸗ 
ren oder hinteren Unterwogend, fo wird derſelbe deñhalb immer noch nicht 
von den Schienen abgehen, denn die Flanſchen des mittelften Räderpaares 
werben denſelben nicht aus der Richnung kommen laffen. Um aber für dies 
fen Ball ven Unterwagen im Gleihgewichte zu erhalten, und das Schlottern 
zu verfüten, würde derſtlbe etwae anders ldonftruitt werben můſſen, als bei 
dem achträderigen Wagen, ſo zwar, daß an demſelben mehr, tina noch 
vier Punkte angebracht würden, auf welchen fh der Wagenfaften ftügt. 

Ich habe noch nicht Gelegenheit gehabt, einen derartigen Verſuch anzu» 
ſtellen. Sollten aber Andere, denen bie Mittel und die Gelegenheit zu Ge⸗ 
bote ſtehen, dieſe Idee aufnehmen wollen, fo würde id mich fehr freuen, 
wenn biefelbe realifirt würde, nicht minder aber wenn ältere Lechniler, 
welche barüber vielleicht ein Urtheil fällen werben, bie gute Abficht, aus 
welder die Idee hervorgegangen if, richtig würbigen möchten. 

Stargardt, im November 1845. 

Anort, 
Asıheilungs-Baumeiller der Stargardt-Poſenet 
Gifenbahn, 








Lokomotiven. 


In Nr. 44 und 45 der Eiſenbahn⸗ Zeitung wurde ein ausführlicder Be⸗ 
richt über Verſucht mirgetheilt, welde auf der ſchwierigſten Strecke ber bels 
giſchen Ciſenbahnen mit einer für Oefterreih beftimmten Lolomotlve nad 
amerifanifchem Spftem angeſtellt worden lad; es wire deßhalb den Leſern 
dieſes Blaties von Intereffe ſeyn, die Bedingniſſe zu kennen, welche für die 
Anſchaffung von Lokomotiven für die öſterreichiſchen Staars-Lifenbabnen 
feftgejegt wurten. Es find vie folgenden: 


Bedingniffe zur Beifhaffung der Lokomotiven für die k. k. 
Staatd-Wifenbahnen. 

$ 1. Die Konſtrulzion der beiquichaflennen Pofometive muß nad ameri · 
taniſchem Sgfteme, nämlich mit wier in einem beweglichen Rahmen geben» 
ven Morverritern, nnd mit Vermeidung der Kurbelachie bei den Triebräe 
dern geſchehen. 

$.2. Mit dieier Konſtrukziondart iſt eine entiyrehente Vorrichtung zur 
Anwendung variabler Expanſion bed Dampfes im beliebigen Örate, dann 
zur Megulirung des Luftzuges mittelft einer im Querſchnitte vrrännerlihen 
Mündung für die Ausſtrömung des Damyies aus dem Blaſerohre zu verti⸗ 
nigen. Dieſe Mündung muß von dem entſprechenden Maße für die vortheil« 
baftefte Wirkung bei der größten Belaftung ber Lolomotive auf das Zweis 
fache vergrößert werben fönnen. Die Hand habung dieſer beiden Borrihtuns 
gen muß während ber Fahrt vom bem Stanbpunfte des Mafchinenführers 
aus leicht geſchehen können. Bei dieſen Vorrichtungen wird Denjenigen 
Anordnungen ver Vorzug gegeben werden, hie bei gleicher Wirkung ſich 
wurd größere Einfachheit aufzeichnen. 

$.3. Es find drei Kategorien von Lokomotiven erforderlich, deren Lei⸗ 
ftungsvermögen wie folgt feitgejegt wird. Die erfte Kategorie muß auf hori⸗ 
zontaler Bahn rin Pruttogewicht von 4000 Ztr. mit einer Geſchwindigleit 
von 4 Meilen in einer Stunde, urb mit einem Brennmaterial-Berbraug 
von höchſtens *,, Klafter Iufttrodenem Tannen» oder Fichtenbolzes für jede 
deuiſche Meile Fahrt ſortſchaffen. Die zweite Kategorie muß auf horigontas 
ler Bahn ein Bruttogewigt von 6000 Zir mir einer Geſchwindigkeit von 
3 Meilen in einer Stunde und mit einer Brennmaterialdsfenfumgion von 
höchfens Klafter für jede Meile Fahrt ſortſchaffen. Die dritte Rater 
gerie muß auf horizontaler Bahn ein Bruttegewicht von’ 8000 Ztr. mit 
einer Geſchwindigleit von 3 Meilen per Stunde und mit einer Brenumatt · 
riold-Ronfumzion von hoöchſteus "/i, Klafter Holz für jeve Meile Fahrt 
fortihaffen. Diele Leitungen müffen jelbft bei ungünftigen Witerungdver- 
hältniffen, heftige Winde ausgenommen, und nicht blos auf furzen, fonbern 
auf meifenlangen Bahnſtrecken Aarfinden, ohne daß Dabei cine größere 
Dampfipannung im Keſſel ale 70 Pfund ver Duabratzofl über ven Drud 
ver Atmofphäre nötbig it. 

$.4. Als Marimum ver Belaſtung eines Triebrabes wird dad Bericht 
von SO Wiener Zentnern fehgeiett, woraus ſich ergibt, dal pie Lokomotlven 
ter dritten Kategorie 4 gefupvelie 3 riebräder erbaften mürfen. Die Trieb 
räder der erften Kategorie müflen 4", Wiener Schub, und die der beiden 
andern 4 Wiener Sub im Durchmeſſer erbalten. Der Kolbenbub ſoll kei 
feiner Kategorie unter 20 Zoll Getragen. Es wird übrigens ſeſtgeſetzt, daß 
wo inmet Maß und Gewicht zur Sprache kommt, Miener Maß un? Gewicht 
zu verflehen ſey. 

$.5. Die Lokomotiveleſſel müſſen aus dem beiten Ciſenblech beſtehen, 
dann entſprechende Stãrke und Dichtigkeit haben, und müſſen, den beitehen- 
den Bejegen gemäß, vor den vorzunthmenden Probefahrten im Beiſern 
eines Abgeorbneten der Staatärerwaltung, auf einen Dampfdruck im Kefiel 
von 160 Pfund per Quadratzoll Über den Drud ber Atmoſphaͤre probir 
werben, wobei ſich nirgends Undichtheit oder Ausbauchung ver Keſſelbe⸗ 
ſtandtheile zeigen darf, ſondern dieſe möüffen den bei der Probe angewende ⸗ 
ten Drude widerſtehen. Die Aufſatzluppel für das Dampfeinftrömungt- 
rohr, welche zugleih dad Manneloh bedeckt, muß ebenfalls aus Giſenblech 
beſtehen, und mufi auf dem Keſſel aufgejchraubt ſeyn. 

8.6. Die Spumweite ber Räder muß an jener Stelle ter Spurfränge 
gemeſſen, wo fle mit den Kanten ber Bahnſchienen in Berührung fommen, 
4° 5°" 10% betragen, und es wird für biefes Maß, jo wie für die Komm 
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ber Spurſlächen und des Spurkranzes eine Mormal⸗Chablone ausgefolgt 
werden. 

$.7. Der Hauptrahmen ſewohl, ale der Rabmen der vier Vorderraͤder, 
muß ganz aus Schmiedeiſen beftehen; die Beiefligung bes Keffels und ver 
Mafhinentheile au ven Rahmen, und die Verbineung der Maikinentbeile 
untereinanber, darf nicht mir Nieren, fontern muß mit Schranben geſchehen. 
Dad Gewicht des Kefield und bes Rahmens muß misteljt Federn auf die 
Adienlager, fomit auf vie Achſen und Mäder übertragen werben. Bei allen 
Triebripern müffen vie Federnhalter eine ſolche Ginrichtung haben, daß vie 
Federn mehr oder weniger gelpannt werben können. 

$.8. Der Feuerkaſten, welcher eine runde Form erhalten fol, muß aus 
Kupfer beftehen, und #3 muß die Röhrenwand ID Linien und vie hbrigen 
Wände 7 Linien ſtark feun. Die Verbindung der Doypelmände des Brugr- 
Faftend unter einander muß mirtelft Bolzen bergejtellt werden, Die aus rem 
beten Drabtelfen erzeugt und an ihrer golinprifchen Oberfläche mit Kope⸗ 
kenkupfer überzogen find. Diele Bolzen muſſen zwiſchen beiren Wänden mit 
‘aus ſtarkem Bleche zulindriſch geformten Hülfen umgeben ſeyn, und Falı 
vernietet werben. 

$.9. Die Beuerrößren mũſſen aus 1'/, Linien ftarfen, fogenannten enge 
lichen Meſſingbleche von ver zübeften Gattung beiteben, und fle jollen we= 
nigſtens 1 Zoll 10 Linien Weite baben. An der Feuerwandſeite find fle 
durch 2 tinien ftarfe Kupferbleche anzuftüden, und in dieſe Wand nicht dur 
Ringe, fonvern burd einen zunächfl ber inneren Fläche ver Wand eingedrückten 
Malft zu befeftigen. An die Rauchkaſtenwand find die Möhren ehe falls 
ohne Minge, durch bloßes forgfältiged Anprüden des Nöhrenumfanged an 
das Wandloch und dur Umbiegen des Möhrenendet zu befeftigen. 

$. 10. Der Megulator muß in Form eines Schlebers angeorbnet wer⸗ 
den, und bas Oeffnen un Schließen vefjelben muß durch Zug und Schub, 
aber nicht durch eine drehende Bewegung geſchehen. Die Verbindung des 
Schleberd mit der Bewegungöſtange darf nicht wie bei den meiſten amerifa« 
nifchen Lofomotiven im unteren, fonbern muß im eberen Theile des Nrqus 
Tatorfafterıs angebracht feon. 

$. 11. Die Dampfzylinder jollen an der vorderen Mündung eine Erwei- 
terung von wenigſtens 2 Linien im Durchmeſſer erhalten, Dieſe Erweite⸗ 
rung fol jo weit in ven Zulinver reiben, daß beim Gange ded Kolbens der 
vorberite Kolbenring mit 3 Linden von feiner Breite in Die Erweiterung tritt, 
Jever Zylinderdeckel muß einen Hahnen zum Ablafien des Maffers erhalten. 

5, 12. Die erzentrifgen Scheiben ſollen wenigflens 12 Zell im Durch⸗ 
meiler haben ; fie müſſen aus zwei Theilen beleben, und edömußjere Scheibe 
für ſich durch Stellichrauben auf die Achſe befeftigt werden fünnen. Die 
Steuerung muß nad engliſchem Brinzipe, mit Gabeln, und nur mit einem 
Hebel, welcher zum Bor- und Rückwärtsſtellen bient, eingerichtet fern. 

$. 13. Die Dampfihieber, die Kolbenringe, jo wie bie Ringe ber Er» 
gentrifs und alle Lager, müffen aus Metall mit entfprehenden Miſchungen 
aus Kupfer und Zinn beſtehen. 

$. 14. Die Räder müſſen, mit Ausnahme der Nabe, aus Schmiedeiſen 
befichen. Die Speichen und der innere Mabreif müffen zufammengefigweißt 
ſeyn. Hiebei würde den runden boblen Speichen, sole felbe bei ven neueſten 
Goderill’igen Lokomoriverävern angebracht find, ver Vorzug gegeben. Der 
äußere Radrelf (Tyre) muß im abgetreten Zuftande wenigſtens 177, Zoll 
Rlarf ſehnu. Bei gefuppelten Lofomotiven bat das Innere Näverpaar feine 
Spurfränge zu erhalten. 

$. 15. 69 find bei jeder Lolomotive zwei Sicherheitsventile, und zwar 
das Cine mit einer Feberwage, in Verbindung mit einer Skale, welche den 
Dampfvrud in Pfunden yer Quadratzoll bezeichnet, dem Mafhinenführer 
zugängig, das andere durch Blattjedern gefpannt, welde dem Drude von 
80 Pfund per Quadratzoll nachgeben, ift vem Maſchinenführer unzugängtg 
anzubringen. Die Federführung dabei iſt übrigens mit Schrauben gu ver 
ſehen, um pie Spannung ber Federn reguliren zu fönnen. Berner muß ein 
Dampfmanometer, wobei ebenfalls vie Federwage angewendet, und eine 
Sfale des Dampforudes in Pfunden per Quadratzoll angebracht iſt, vore 
handen ſeyn. Es ift dabei die Einrichtung zu treffen, daß der Dampferud 
auf dad Manometer nicht imuer wirffam ſey, ſondern daß ber Dampf durch 
einen Hahnen abgefperrt werden kann. Much muß an jeder Seite der Loko— 
morive eine Möhrenleitung angebracht ſeyn, durch welche ver Danıpf aus 
der Lolomotive in bie Woſſerſchläuche und durch dieſe in den Tender geleitet 


werben kann. Der Waſſerſtand im Keſſel ift durch eine angebrachte GTat- 
rõhre, fo wie durch drei Probehähne am höchſten, minleren und tiefiten 
Punkte des Waſſerſtandes erſichtlich zu machen Endlich mu eine Danıpf- 
pfeife, die durch einen Schieber zu verichließen iſt, ein Trichter zum Füllen 
ter Lofomerive mit Maffer, deſſen Sperrhahntn eine Bohrung von wenig« 
ſtens 5 Quadratzoll im Querſchnitte bat, fo wie eine Hanpyumpe zum jpeie 
jen der Lolomotive im Stande ohne Bewegung vorhanden fegn, und eö muß 
zum Ablaffen des Waſſers durch einen am hinteren Theile tes Beuerfaftend 
mtgebradıen Haben geſorgt ienn. 

8. 16. Unter dem Feuerkaſten muß ein Aſchenkaſten angebradt feun, 
deſſen Mündung mit einem gewöhnlichen Drabtgitter zu verſehen if. Es 
muß babei dafür geſorgt ſeyn, daß ſich die Wände des Aſchenkaſtens an der 
Stelle, wo fie ih mit den Wänden des Feuerkaſtens vereinigen, nicht leicht 
merfen fönnen. Der Roſtrahmen des Feuerkaſtens ift fo einzurichten, daß 
er erforberlichen Falls böher gelegt werden kann. Diefer iſt alſo nicht etwa 
durch Mieten zu verbinden, ſondern er bat nur am Feuerkaſten wohl befeſtigte 
Stüpen zu erbalten. Der Rauchſang, deſſen Mündung nicht über 14 Schuh 
über den Babnfchienen erhöht ſeyn darf, muß einen Apparat erhalten, wel- 
her ben Runfenausflug verhindert, ohne das vorgefchriebene Leiſtungsver ⸗ 
mögen zu ihmälern, Der Rauchkaſten muß eine &ufteinfaböffnung erhalten, 
welche durch den Pofomotiveführer vom Plateau ver Lokomotive aus geöff- 
net und geidhleffen werden fan. 

$. 17. Zur Verbindung ved Tenvers mit der Lokomotivt iſt bie Cinrich⸗ 
tung jo zu treffen, daß die Verbindimgäftange beim Anſchieben des Tenders 
mit ihrem Verbindungsöbre ohne anderweitige Machhülfe an ihren Beftim« 
mungdort gelangen, und zur Verbindung weiter nichts, als das Ginftedfen 
ber Verbindungsbolzen in pie Verbinvungsöhre, was vom Plateau ver Lo⸗ 
fomstize aus geſchehen muß, nöthlg if. Die Berbindungsöhre bürfen nicht 
unmittelbar mit den Beuerfaftenwänden verbunden ſeyn. 

$.18. Gbenjo müfjen vie aus Kupfer und Meſſtng beflehenden zwei Waf- 
ſerſchläuche eine ſolche Einrichtung erhalten, daf durch Das bloße Auſchieben 
bed Tenders an die Lofomarive eine waſſerhaltige Verbindung ſtattfindet. 
Die zwei Waſſerpumpen find aus Ranonenmetall anzufertigen, und müſſen 
ſolche Dimenflonen erhalten, van eine Pumpe volllommen binreicht, die Lo⸗ 
fomotive zu fpeiien. Ge iſt dabei zu beachten, daß tie Rolben vollfommen 
bis zur Ausmũndung in den Ventilfaften reichen, um den ſchädlichen Naum 
zu vermeiden. Gs find Kugelventile anzubringen, und viele müſſen für ſich 
zum Herausnehmen eingerichtet jegn. Die Wafferpumpen müffen mit Pro« 
birhahnen vwerieben werden, und «8 muß ein Wafferftrahl in ven Rauchka⸗ 
fen geleitet werden fönnen. 

$. 19. Am vorderen Theile tes Lolomotiverahmens find vor den Nädern 
Babhnräumer von gemöhnlicher Ferm anzubringen, ebenjo muf vor ben 
Triebrädern eine @isfrage und eine Sandſtreubüchſe, welche von dem Stand« 
punkte des Mafhinenführers aus gebanphabt werben können, angebradt 
fen. 68 muß die Einrichtung getroffen werben, daß der Lolomotiveführer 
während des Ganges der Yofomotive mit Sicherheit um biefelbe herumgehen 
könne. Am vorderen Lofomotivrrahmen ſind ferner zwei Stoßfolben in einer 
Entiernung von 2 Schuh 2 Zoll von Mittel zu Mittel, und in einer Höhe 
von 3 Schuh 3 Zoll über den Bahnſchieuen, To wie eine Berrichtung zum 
Bereinigen ver Wagen mit dem vorberen Theile ver Lolomotive anzubringen, 
Welche Vorkehrungen für vie Signalifirungen getroffen werben mäffen, 
wird nachträglich befannt gegeben werben. 

4. 20, Der Keſſel muß in feiner ganzen Länge und der Feuerkaſten an 
feinem zylindriſchen Theile mit einer Holzverihalung umgeben werben. Die 
Keſſelverkleidung muß an ber tiefften Stelle mach ber ganzen Laͤnge 2 Schuh 
breit mit Bijenble überzogen werden. Diefe Holz⸗ und Blechverkleidung 
ift forgfältig zu verfitten, abzufchleifen und bunfelgrün zu fairen. Die 
Kuppel des Feuerkaſtens muß mit einem kupfernen Mantel umgeben wer« 
den. Die Aufſatzkuppel und bie Ventile müffen eine Verkleidung aus getriee 
benem, gebrehtem und polirtem Meſſingbleche erhalten. 

$. 21. Bei den gefuppelten Lokomotiven muß für lede Kuppelftange ein 
Kurbelzapfen in Rugelform angefertigt werden, und hienach müſſen auch 
die Lager paffend eingerichtet ſeyn. Die Gauptkeile ver Kuppelung müfjen 
mit Siellſchrauben und nebſtdem mit geipaltenen Schließen verfehen fern. 

Schluß folgt.) 
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Die Petricbsergebniffe 
der belgifchen Eifenbahnen im Jahre 
1845. *) 


(Vergl. Eiſenb. Jeit. 1844 Nr. 49 und 50, und 1845 Mr, 15 unb 33.) 





Das Eiſenbahnbudget für das Jahr 1846, welches der Minifler der öfs 
fentligen Arbeiten ben belgiſchen Kammern neuerdings vorgelegt bat, ent⸗ 
hält, mit dem Budget für das Jahr 1845 verglichen, folgende Auſähe 


Grigeng für 1845, 1846. 
Franken. Brankın. 
1. Allgemeine Apminiftrasion. 
1) Befoldungen und Belohnungen der Beamten, 
Agenten und Dimmer sc. . 216,000 .. 216,000 
2) Xag« und Urbeitslöhne, Bureaurequifiten or. 146,000... 146,000 
U. Unterhaltung der Bahn und der 
Bahnhöfe, 
3) Befolpungen der Beamten und Agenten . 122,125... 122,125 
4) Tag⸗ und Urbeitslöhne, Lieferungen . . 1,097,000 . 1,090.000 
5) Erneuerung von Schwellen und Schienen 360,000 .. 360,000 
HI. Lokomotivedlenſt und Unterhaltung 
ber Betriebsmittel. 
6) Befoldungen und Belohnungen der Beamten 
und Agenten . . 127,000... 135,000 
7) Tag- und Arbeittlöhne, Sllkammgn .2,765,000 . .3,026,400 
8) Emeuerung unbrauchbar gemorbenen Bes 
triebömateriald und theilmeifer Erfag ofle- 
ner Wagen durch betede . . 2... . . 200,000 
IV, Transportdienſt. 
9) Befolnungen und Belohnungen der Beamten, 
Agenten und Zugführer . 378,500 ... 390,000 
10) Tag- und Arbeitslöhne, Bisferungen , Ent- 
fhädigungen für Berlorened und Verdor⸗ 
benes — ——— 573,000... 644,600 
V. Kaſſendienſt. 
11) Beſoldungen und Belohnungen der Beamten, 
Agenten und Diemer . . — 198,300.. 220,000 
12) Miethe verſchie dentt Nãumiichteilen 7800. 7,800 


 6,010,925. .6,557,925 
Man entnimmt aus biefer Zufammenflellung 

1) daß in dem Bupger für 1846 den früheren gegenüber zum erflenmal 
eine Mubrif eriheint: Erneuerung unbrauchbar gewordenen Beniebömate- 
rials 1. Sie ift in dem Umflanbe begründet, daß einmal beim Betriebe ei⸗ 
ner Eifenbahn der Zeitpunkt eintreten muß, wo das urſprünglich aus dem 
Baufonds beftrittene Berriebömaterial durch Abnützung unbrauchbar wird 
und ber Erneuerung bedarf. Diefer Zeitpunkt ift für die Wagen ber belgi» 
ſchen Ciſenbahnen eingetreten, nachdem fie ſeit Eröffnung ber erften Strecke 
mehr ald 10 Jahre den Dienft verfeben haben. Es wird biefe Mubrif in ber 
Folge jährlich im Budget erfcheinen. 

2) Dañ dad Budget von 1846 dem von 1845 gegenüber eine Mebreri« 
genz von 547,000 Branfen ausweiet. Diefer Mehrbedatf gründer ſich auf 
diejenigen Rubriken, welde fi& auf ben Transport beziehen, und baber 
nothwendig die Folgen des fleigenven Verkehrs empfinden müffen, waͤhrend 
alle niejenigen Rubriken, welche nicht unmittelbar mit dem Trandporteienft 
in Verbindung fichen, im Jahre 1846 dieſelben Sleiben werben, wie im 
Jahre 1845. Daß diefer Zunahme ver Betriebsauslagen eine ungleich ftür- 
tere Bermehrung der Einnahmen gegenäberficht, ift aus folgenven Angaben 
über die Betriebbergebniſſe der belgiſchen Gijenbaßnen während der 9 erfien 
Donate von 1845 zu entnehmen. 

Sämmtlihe Perfonen- und Güterzüge haben während ber 9 erſten Mo⸗ 
nate von 1845 zufammen burhlaufen 410,259 Lieues (zu 5 Kilometer), 
fie werben in den 3 letzten Monaten vorausfihtlih durchlaufen 138,053 
Licuts, nd für das ganze Jahr 1845 gibt 549,312 Kleues. Wenn, mie 


*) Aus dem Berichte bes Minifiers ber öffentlichen Arbeiten an bie Kammern, 


angenommen wird, bie gefammten Betriebsauslagen im Jahr 1845 fich auf 
6.010,925 Franken belaufen, und dann fernee Die gefammte Länge der befs 
giſchen Cijenbahnen 111.8 Lieues umfaßt, fo werden bie gefammten Bes 
triebsaudlagen betragen haben 





anf jebe im Beirlebe 
bifindliche Liene, 


auf jebe von einem Zug 


i 
ME tirrchlaufene Fiene. 








1845 10.96 Franfen. 53764.98 Franfen. 
1844 163. 5561 „ 
1843 HB Oo. 5074397. 
1842 MT. a 7: 77 77 
1841 1507. | sro. „ 


Diele —— zeigt, daß, ik bie Berriebsauslagen auf 
jede von ben Zügen durchlaufene Piene auch im Fahr 1845 eine Verminde- 
rung erlitten haben, eine folche auf jede im Verriebe befindliche Lieue nicht 
ſtattfand. Es läßt ſich dien folgendermaßen erklären: 

1) Die durch dem ſteigenden Verkehr herbeigeführte Vermehrung der Be⸗ 
triebſsausſlagen äußert ſich nur bei gewiffen Rubriken des Vetricbabudgets, 
auf andere aber, wie: Allgemeine Verwaltung, Beſoldung der höheren 
Beamten in allen Dienſtzweigen, Bahnpoligel, Unterhaltung der Bahn und 
Babngebäude ıc., bleibt fie ohne fühlbaren Ginfluß, während die Anzahl 
ber Züge, mithin auch die Zahl der durchlaufenen Lieues in geradem Mer 
bältnig mit ver Zunahme des Verkehrs wachſen; mit anderen Worten, ber 
Divifor nimmt hier in einem weit ftärferen Verbälmiffe zu, ald der Divie 
dend, daher eine Abnahme des Quotienten nothwendig fattfinden muß. 

2) Wenn von 1841 bis 1844 die Zahl der im Betriebe befindlichen 
Lieued, in die gefammten Betriebdaudlagen divipirt, jedes Jahr einen fleis 
neren Dwotienten gegeben haben, fo rührt dieß vom zwei Urſachen ber: ers 
ſtend, weil die Zabl der eröffneten Lieues mit jedem Jahre zumabım, zwei⸗ 
tend, weil jeves Jahr eine weſentliche Redukzion ver Betriebsauslagen durch 
Verbefferungen an dem Betriebömaterial, Erſparniſſe an Brennſtoff se. er- 
zielt wurde, mithin, wie oben, ver Diviſor in einem flärkeren Verhältniſſe 
zunahm, ald ber Dividend. Jeht aber, nachdem bas belglihe Eifenbahnneg 
volflänvig hergeſtellt ift, muß die Zahl der im Betriebe befindlichen Lieues 
(ver Disifor) ala konſtant betrachtet werben, während die gefammten Be» 
triebsandlagen (der Dividend) in gerabem Verhältniß mit dem fleigenben 
Verkehr zunehmen, und es wird daher aud die Ziffer der Betriehsauslagen 
auf jede der im Betriebe befindlichen Lieues (ber Quotient) jebed Jahr eine 
flärfere ſeyn. Es iſt dich Inden keineswegs als ein ungünftiges finanzielles 
Refultat, jondern lediglich als ein Zeichen zunehmenden Verkehrs zu ber 
traten, waͤhrend gegentheils die Abnahme der Ziffer, welche die Betriche- 
auslagen auf jeve von ben Zügen durchlaufene Heue darſtellt, das fiherfle 
Beiden finanzieller Befferung des Uinternebmens iſt. 

Auf ven belgiſchen Eiſenbahnen wurden währene der 9 erſten Monate 
von 1945 befördert 2,673,115 Paſſagiere, während ver 9 erflen Monate 
von 1844 wurden befördert 2,645,034, woraus ſich zu Gunſten des Jahres 
1845 eine Bermehrung von 23,094 Vaffagieren ergibt. Wird in demſelben 
Ver haͤltniſſe ver Perfonenverfebr während ber drei letzten Monate von 1845 
denen von 1844 gegenüber zunehmen, jo ergibt ſich für das ganze Jahr 1845 
ein Berfehr von 3,417,319 Perfonen. 

Die oben aufgeführten 2,673,118 Perfonen vertheilten fih in bie drei 
Wagenklaſſen, wie folgt: 

1. Klaffe 318,402 oder 12 Proz. 
N; ; 733,756 0» 23 r 
UN. „ _1,578247 , 0 m 
zufammen 2,650,405 „100 
Hie zu Truppen: und aufe 
ferorbentl. Tranayorte 22,713 
macht im Ganzen. . 2,673,118 Perſonen. 

Die Einnahmen vom Perfonentrandport beliefen fi während ber erſten 
9 Monate von 1845 auf 4,986,060 Ar. Sie haben in ben erflen 
9 Monaten von 1944 betragen 4,843.033 „ 

Vermehrung zu @unften von 1845 143,032 Ir. Werden bie Ginnahmen 
mäßrend der letzten drei Donate von 1545 denen von 1844 gegenüber in 
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bemfelben Verhäftniffe zunehmen, fo ergibt ſich fr bas Betriebsjahr 1845 
eine Sefammteinnabme vom Perfonentrandport von 6,349,296 Fr. und, da 
bie enıfprechenden Ziffer vom vorigen Jahr . 6,166,549 „ beträgt, 
eine Mebreinnahme von . . 2 2. 5. 182,736 Fr. 
Die Einnahmen vom Perfonentrantport während der 9 erfien Monate 
diefe® Jahres veriheilen fh anf die 3 Wagenklaſſen wie folgt: 
1. Klaſſe 1,391,288 over 28 Prog. 
U. » 1,816,550 „ 37 » 
IE » 1,730,895 » 35 » 
ß 4,939,033 „100 
Hlezu Truppen» und auferorbent 


liche Xransporte. . . .o . 47,027 





fo ergeben ſich für ven gefammten @üterverfehr biefeß Jahre 637,092,646 
Rilogr. Die entſorechende Ziffer von 1944 betrug 520,422,667 Kilogr., 
von 1843 nur 333,453,830 Kilogr. , daber fih in 1845 dem Jahre 1844 
gegenüber ein Zumads um beinahe ein Viertheil, 1843 gegenüber biß bei⸗ 
nabe auf dad Doppelte ergibt. 

Die Einnahmen vom Gütertrandport beliefen ſich während der 9 erflen 
Monate von 1845 auf 3,042.776 Franken. Wird die Einnahme jeved ber 
3 Irpten Monate der Einnahme vom Monat September mit 340,503 Fr. 
gleich ſeyn, fo berechnet fich Die Geſammteinnahme nom Oütertrandport für 
das Betrlebs lahr 1845 auf 4,064,282 Fr. Der entſprechende Ertrag von 
1844 war 3,262,737 Branfen, mithin wirb ber Zumwad;s im Jahr 1845 
801,543 Franken oder beiläufig ein Vlertheil betragen. 


Im Ganzen 4,956,U60 (Schluß folgt.) 
Eine befonders bemerfensmwerthe Zunahme zeigt ſich beim Transport von 
Gütern. Es wurden deren in ben erflen 9 Monaten von 1845 befördert — — — 


473,452,188 Kilogr. Hält ih der Güterverkehr für die 3 legten Monate 
bes Jahres auf dem Betrage des Monats September mit 54,546,819 Kil., 











Kurſe deutfcher Eifenbahn- Akzien. 
Monat November 1845. 
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Eine Vergleichung der Durchſchnitiskurſe vom November mit jenen vom Oktober 1845 zeigt, daß bie Afzien der meiften Bahnen abermals, 
wenn aud weniger bebeutend als im Oktober gefunfen find. Die niebrigften Notirungen fanden am Schluß des Monats ſtatt. Die Alzien der Kalfer- 
VerdinandgeNorpbahn find am meiften im Kurfe gewichen, naͤmlich von 207 im Monat Oftober auf 191 im November. Die Taunus · Bahn-Alzien 
haben ſich dagegen von 367 im Oftober auf 374 im November arhoben. ä 
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Vermiſchte Nachrichten. 


Dentfchland. 


Defterreihifhe Eiſeubahnen. — Endlich iſt die Linie ver Zen» 
tral⸗Giſenbahn bis Preßburg beflimmt. Die Geſellſchait Ber Kaiſer⸗Ferdi⸗ 
nands:Norcbahn baut fie von Gaͤnſernderf bid an bie ungariſche Grente. 
Bon Marchfluß am führt fie die Sefellichaft der ungariihen Zentral-Gijen» 
bahn über Neurorf une Blumenau nad) Presburg. Nah tem ausgefchrie- 
benen Konkurſe wurde diefe Strecke dem Bau-Unternebmer Hrn. 5. Tallas 
&int übergeben. Herr Adamini leitet als Dircfior im Vereine mit Seren 
3. Beyer ven Bau von Preüburg bis an die March. Die Bahn treunt ſich 
bei Gaͤnſerndorf von der Kalſer⸗Ferdinands⸗Rordbahn und erreiht, nahe 
dem fie bei Welfentorf und Oberweiden den Marchfluß vorübergrjogen, 
welder mittelft einer Holzbrüde auf ungefähr 6 liter. boben Zteinpfellern bei 
Marchegg ũberſchritten wird, die Grenze. Von bier bis zum Tore Blumenau 
durchſchneidet die zweimal ſtarkgerrümmie Linie 3 Thäler mit 7-11 Rlafter 
hoben Dämmen, und bei Blumenau ſelbſt wird ver Auslauf ver Karpatben 
mittelft gines 10 Rlafter tiefen Einſchnittes durchbrochen, von da an laͤuft 
die Linke In einer fanften Krümmung in einem 4 Klafter tiefen Abtrag bis 
zum Stätten Steinbruch, wo diefe Linie ven Berg 8 Klafter tief durch 
ſchneidet, ans dieſem Einſchnitte Fings dem Mühlthale über einen 10 Klfır. 
hoben Damm führt, dann aber durch Eichenwald und Aecker an vem Tun» 
nel anlangt, ver in einer Länge von beiläufig 250 Klaftern unter ver Fahr⸗ 
ſtraße fich hinzieht. Hat man das Ende des Tunnels erreicht, fo führt Die 
Linie mitteljt eined Viapukis über vie Poſiſtraße an der Gebirgohöhe in ven 
im Urfuliner Maierbofe zu erbauenven Bahnhof, folglich beinabe ganz in 
Die Stadt Vreßburg. Der Koſtenüberſchlag tiefer intereffanten Gifenbatn: 
Linie, die wohl faum in zivei Jahren vollenvet jeyn dürfte, beläuft ſich auf 
2 Millionen Gulden G.M, Die Arbeiten haben ſeit einiger Zeit begonnen; 
mehrere hundert Menſchen jine bereits dabel beihäftigt; im Srüßjahre aber 
wird dad Werk durch viele Taufende tbätig betrieben werten. 

3. d. öft. Ll. 

Die Kommiffion der Mailinver Ciſenbahn⸗Geſellſchaft, beauftragt mit 
ven kaiſerlichen Behörden die Broingungen ver Uebernahme der genannten 
Bahn von Brite des Staats zu behandeln, ſoll auf einige Schwierigkeiten 
in. viefer Hinſicht geſtoßen ſeyn, da die Geſellſchaft unter andern die Bepin« 
gung geltend zu machen jucht, daß neben der minifteriellen noch eine be= 
fonvere uhd unabhängige Direlzion von Seite der Geſellſchaft aufgeftellt 
werde. (Vergl. Eiienb. Zeit, Mr. 43 Seite 363.) 4.3. 

Der Poſtoerkehr innerhalb ber Öfterreihiichen Staaten hat im Jahr 1844 
20,937,000 Briefigaften, 1,540,000 Stüde Sendungen auf ver Fahrpoſt 
neben dem Vertrieb verſchledener Zeitungen umfaßt. Das Ertragniß belich 
fid auf 1,986,000 fl. Kon. M. und um 258,000 fl, weniger, als im Jahr 
1840, wo nod der größere Portofag beflane!, jo daß der Staat damit ein 
Opfer zum Beſten der Cinzelnen brachte. S. V. 

Aurheſſiſche Eiſenbahnen. — Kaſſel. Die Geſchſammlung 
enthält eine Verordnung vom 26. Nov,, wodurch für den Bau der Staats- 
Gifenbahnen eine Generaldirekzion errichtet wird. Dieſelde wire dem Bis 
nanzmminifterium untergeorbnet, welches die zur Vollziehung dieſtr Verord⸗ 
nung erforberlihen Anordnungen zu teeffen bat. 


Großherjoglich heſſiſche Eiienbabnen. — Mähren alle Bor 
bereitungen getroffen find, mit dem Beginne des Brühjahrs rüflig an unſt⸗ 
zer Bahn zwiſchen Mainz und Ludwigshafen zu baten, bar ſich kürzlich ein 
nemd Gifenbahn-Unternehmen bersorgetban, ver Plan zu einer Eiſtndahn 
zwiſchen Mainz, Bingen und Kreuzuach. Von Bingen aus fol dann dieſe 
Bahn fpäter, wenn Die preußiſche Negierung nichts dagegen einzumenten 
bat, nach Koblenz; und Boun fortgefegt werden, jo daß zwiſchen Bafel und 
Oftende eine große ununterbrodene Bifenbahnlinie beſteht, veren Knoten⸗ 
punkt in Mainz if. Mari kann ſich denken, von weichem unberechenbaren 
Erfolg ein ſolches Bifenbahnfoflem für Mainz werden muß, und doß man 
dadurch für ben hieſigen Handel Die fhonen Tage der alten Hanfa herein⸗ 
reden zu jeben hofft. Daß vie Mainzer, in Rückficht auf dieſe Ausfichten, 
ſich recht gern bereit erflärten, für einige Millionen Alzien diefer Mainz · 


Biugen-Kreuznacher Bahn zu zeichen, iſt natürlich. Aber ſonderbar iſt es, 


daß Das Unternehmen von Bingen und nicht von Mainz ausgeht, da doch 
Bingen ein Städtchen ohne alle Wichtigkeit it, und bei einem linternebmen 
von ſyſchem Belang nur von der wichtigſten Stadt vie Mede ſeyn kann. Inte 
beffen ſieht man bier in Dirfen Fall über vie Vorciligleit der Binger hinaus 
und haͤlt einzig den Nutzen ver Unternehmung im Auge, Überzenat, daß bie 
Binger [don von felbft den Wainzern die Leitung des Unternebmend übers 
laſſen werden. 843. 

Säahfifhe Eiſeubahnen. — Das Komité zur Begründung einer 
Eiſenbabn⸗ Verbindung zwiſchen Gera und Leipzig macht befannt, daß, 
nachdem die nachgeiuchte Grlaubniß zum Angriff der Vorarbeiten für dieſe 
Bahn ven den betreffenden Staatäregierungen verſagt, auch bie Genehmi⸗ 
gung des Projefts vorerft nice in Aueficht geftellt worden ift, vie Subjfris 
benten hleron in Kenntniß geicht und aufgefordert wersen, die zu ven be⸗ 
ablihtigren Vorarbeiten bereits eingeablten Subffripgionäbeträge bei den 
Hanpelöbäufern, am welche Die Binzablung erfolgt it, wieder in Empfang 
zu nehmen, — Dagegen fell nun der Bau der Ciſenbahn von Altenburg 
nach Gera ganz entſchieden fegn. 

Dresden, 2. Des, Geftern Vormittag iſt der erfte Spatenftih auf der 
Saͤchſiſch⸗Boͤhmiſchen Fiſenbahn unter einigen angemeſſenen Feierlichkeiten 
gerban worden, und zwar in der Mühe des Platzes für vie projeftirte Ans 
lage des Bahnhofs, der verlängerten Meitbabngafle gegenüber. 

D. A. 3. 

Thüriugiſche Eiſenbahn. — Zu Aufbringung des übernommenen 
Beitrags zur Thüringiſchen Gifenbabn ſieht ſich das Herzogtbum genöchigt, 
eine neue Anleibe von 600,000 Thlr. zu komirahiren. Die Deputazion der 
Stände und die deübalb befonders einberufen gewejenen Mitglieder der Rit⸗ 
terichaft baben ihre Juſſimmung zu ertbeilen nice umbin gefonnt, Die in» 
feibe, vom 1. Ian. 1846 laufend, wird unter ver Benennung „ſtilles Arts 
Ichen der Landſchaft des Herzogthums Sachſen Gotha“ aufgebracht. Die 
Ob ligazionen lauten au porteur, werten bis zum Betrage von 600,000 Thfr. 
(in Anyointe zu 1000 Thlt. [150 Stück), 500 Thlr. [300 Stud] und 
100 Thlr. [3000 Stück)) ausgegeben und mit 3%, Prog. vom Tage ber 
Ginzablung nes Kapitals an verzginet, Die Aultihe fol längſtens bis zum 
1. Ian, 1907 in der Art gänzlich beimgtrahlt und getilgt werden, daß jühr« 
li zu Anfang des Monats Juli, mit 1946 beginnend, eine Unzahl Schuld⸗ 
briefe audgelost wire. Zur Verzinſung find alljährlich 21,000 Ihr. und 
zur Tilgung 3000 Tblr, beftimmt. Die vemnad jährlich erforderliche Ger 
fammıtjunme von 24,000 Ihlr. wird zunädfi aus ver zu beziehendeu Eiſen⸗ 
bahnbetrieb3. Dividende entnommen, inforeit Diefe aber den Betrag nicht 
erreichen sollte, ift der zur Erfüllung nötbige Vedatf aus ven bereiteflen 
Einkünften ber Oberfteuer: und Landſchafikaſſe, welche für die Unleibe 
überhaupt haften, zu entnehmen. Etwaige Ueberfchüffe ver Divivende über 
jenen Betrag dagegen follen ebenfalls, und zwar ausſchließlich, zur Tilgung 
der Anleihe mit verwendet werben. D. A. 3. 

Preußiſche Eiſenbahuen. — In Preußen zählt man jetzt 12 vol» 
lendete Eiſenbahnen, welche zuſammeu eine Länge von 122'/, Meilen has 
ben, und mit einem Aufwande von 36 Mil. Thalern angelegt worden find. 
Befahren werden fle von 145 Lokomotiven, 737 Perſonen- und 1350 Pas 
ſtenwägen. Im Jahre 1844 baben viefelben fat 4 Millionen Berionen und 
über 7%, Millionen Zentner Güter Gefördert. Eingenommen wurden aus 
tem Perfonenverfehr 2,294,400 und aus dem Gütrrtransport 1,160,193, 
im Ganzen 3,545,693 Ihaler. Auf pie Afzien des Etammfaplrals ift ein« 
ſchließlich ver Zinfen an Dividende durchſchnittlich 9%) ,g6 Proz. gezahlt wor⸗ 
den. Außer diefen Bahnen find bis jegt noch 18 andere mit einer Yängene 
Ausoehnung von 265 Meilen und einem Koflenanihlag von 76°, Millier 
nen Thalern genehmigt, und größtentbeils fhon in ver Ausführung begrif 
fen. Gin großer Theil von diefen wird ſchon binnen zwei, alle aber werten 
in vier Jahren vollendet feyn. 

Nachdem, wie ſchon Früher im Wereiche bed Megierungsbestrfs Köln, ſo jept 
auch im Megierungsbezirt Düffelvorf die gefeglih vorgefbriehene banpeli» 
zeilihe Unterfudung ver zwiſchen Köln und Düſſeldorf vellftäntig ge» 
legten Eiſenbahn erfolge it, auch der Oberpräfitent ver Rheinprovinz Die 
Anwendung des Bahnpolizeir-Meglements ber rheiniſchen Gifenbahn provis 
ſoriſch jür die Köln-Winnener Bahn genehmigt bat, ſehen wir der Gröf- 





nung bed Bahnverlehrs auf der Streckt zwiſchen Drug (Köln) und Düffeleorf 
entgegen Der 15. Dez, iſt für die Eröffuungseßeierlichkeit anberaumt, und 
pie Batzn wird wenige Tage fpäter dem Bublifun zur Benügung übergeben 
werden K. 3. 

Eine fönigl. Kabinetdordre beſtimmt, daß für ben vorläufig von Seiten 
ded Staat in Angeiff zu nehmenden Bau der Giienbahn von Dirſchau nad 
Königsberg in Preußen und für die dazu gehörigen Anlagen und Bauwerke 
das Recht zur Grpropriarion und zur yorübergebenten Benutzung fremder 
Gruneflüde in vemielben Maße ftartfinnen foll, wie ſolches nah dem Gr« 
fege son 1838 ven Ciſenbahn-Geſellſchaften zuflcht. In Berückſichtigung 
ter großen Wihrigfeit, welche ver Bau der Eiſenbahnbrücken über vie 
Weichiel bei Dirſchau und Über Die Nogat bei Marienburg für das allge- 
nıeine Sandedintereffe bat, ſollen zum Zwede ver Beſchaffung ver zu dieſen 
Brüdenbauten erforderlichen Felpfteine vie für ven Ehaufidebau geltenden 
Beftimmungen in Anwendung fommen, auch die zur Biegelfabrifazgion und 
zur Gröffmung von Stembrüden für bie gedachten Brüdenbauten erforderlir 
Gen Grundſtũücle im Wege ber Erpropriagion envorben werben fönten. 

Breslau, 23. Nov. Am 8. Dez. wird nun wieder ein Elled der Ei⸗ 
ienbabnfetie, welche unfere geiegnete Provinz mit dem übrigen Deutiland 
in die nächfte Berbintung bringe, eröffnet werden. Es iſt dieß vie Strecke 
von Koſel nad; Ratibor ver Koſel-Oderberger Ciſenbahn. Man wird von 
bier bis Maribor, 21 Meilen, nun in 4 Stunden fahren, und rerhnet man 
40 Stunden von Ratibor nah Olmüp, fo fann man alsdann in 2] Stun⸗ 
den bequem von bier nach Wien kommen. In ned fürgerer Zeit wirb man 
natürlich diefe Streckt zurücklegen, weun die 4 Meilen lange Bahn von Ha« 
tibor nach Oderberg auch vollendet fegn wird, wornach man vie ganze Reiſe 
von Bredlau nad Wien In 15 Stunden zurüdlegen wird. Zuverläffigen 
Nachrichten zufolge foll vie Strecke von Ratikor nach Leipnick beftimmt im 
Juni nädften Jahres eröffnet wernen, wo aledann boffentlih aud vie Nies 
derſchleſiſch⸗Maͤrliſche von Frankſurt bis Bunzlau fertig wire und eine uns 
unterbrochene Reife ron Berlin nad Wien per Gifenbahn ermöglidt. 

Dampfer. 

Meckleuburgiſche Eifenbahnen. — In Sternberg haben die 
Lanvflände vie Berrilligung der Erpropriagion zu einer Eiſenbahn von 
Schwerin nah Lübeck als für jegt unſtattbaft verweigert, Dieb geihah 
wurd Zuruf, in Gemäßheit des Komiteberihtd, welcher verlangt, daß vie 
mecklenburgiſchen Eiſenbahnen felbjt, To wie Die neuen Handels- und Boll. 
Verbältnife ſich erſt weiter entreidelt haben müſſen, ehe ſich über die Zweck⸗ 
mäßigfeit einer Eiſenbahn nad Luͤbeck entſcheiden Laffe. Börfent. 


Belgien. 


Eine engliühe Geſellſchaft Fünzigte zu London unterm 30, Sept. durch 
Ausgabe eines Proivefiud an, daß fie ſich in der Abſicht gebilner habe, eine 
Eubjtripgion auf ein Kapital von 520,000 Pfd. St. zu eröffnen, mittelit 
defien eine Sifenbahn unter Dem Namen „Lalaid-Dünfirchen-Wefflauprifche 
Bahn“ gebaut werden follte. Die Erſcheinung dieſes Profpeftus'erregte die 
Anfnerkfamkeit des Gemeinderanbd und der Hanbeläfammer yon Oftende, 
welche ſich jofort an ben Minifter der öffentlichen Arbeiten mit Borftellungen 
gegen Grtheilung einer Konzeiflon zu Erbauung dieſer Bahn wendeten. Der 
Minifier antwortete ihnen in einem Schreiben von 4. b., daß die Eriftenz ei⸗ 
ned derartigen Brojektes ihm nur durch den genannten engliſchen Profpef- 
tu befamt ſey und daß die in Dem Profpeftus enthaltene Ankündigung, 
daß Unterbandlungen, von denen ein günftiger Erfolg zu hoffen ſey, mit 
ver belgiſchen Regierung eingeleitet jenen“ , alles Grundes ermangle. 

Für die Sambre⸗Maas Eiſenbahn jol über die l'Heure eine amtrikani⸗ 
ſche Gitterbrüde von 35 Meter Spannung erbaut werden, von welcher ges 
genwärtig ein Modell in Brügge zu ſehen iſt. 


Franfreich. 


Die Arbeiten an ver Cifenbahn von Paris nah Lyon erſtrecken ſich bis 
jept bauptjählich auf ven Bau des Tunnels von Blaizg. Derſelbe erhält 
eine Länge von 4150 Metern und wird mit Hülfe von 21 Schächten betrie - 
ben, deren Tiefen folgende find: 
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Dei Abtenfung der Schächte zeigte Ad ein ſſarket Zudrang von Waſſer, 
zu deſſen Förderung Dampfmaſchinen aufgeftelt werten ſollen, bit jept in» 
beifen nob Pumpen, von Menſchen und Pferden in Bewegung geſetzt, hin⸗ 
reiben. Die weniger tiefen Schächte an beiden Enden des Tunnels find bes 
reitd bis auf Das Bahnniveau abgeteuft und die Stollen im Betriebe, Mehr 
ald 1400 Arbeiter find im Diefem Augenblicke auf dem Plage beihäftigt. 
Zu beiden Enven des Tunnels befinden Ad Ginfchnitte, ven denen ber eine, 
auf ber Seite des atlantiſchen Dzeans gelegene, 450 Meter Länge und 
15 54 Meter größte Tiefe, der andere, auf ver Seite des Ouche-Thale ber 
findliche, 240 Meter Länge und 17 03 Dieter größte Tiefe bat, 

Na tem Journal des Chemins de fer Gaben ſich nun auch 11 Geſell⸗ 
ſchaften, welche um vie Eiſenbahn von Paris nad Lyon zu fonkurrirem 
ſchienen, zu einer vereinigt, Gin gleiches hat bis jegt zwar für die Gifen« 
babı von Greil nah St. Quentin nicht ſtattgefunden, iſt aber zu beſürch⸗ 
ten. Der Kurs der Ciſenbahnakzien fheint ſich wieder etwas zu Beben. 


In Paris hat ſich eine Giſellſchaft mir einem Kapital von 20 Millionen 
Branfen gtbildet, um neue Hochöſen und Walzwerke zur Erzeugung der 
Gufr und Schmitdetiſen⸗Beſtandiheile von Eiſenbahnen anzulegen. 


— — 


Italien. 


Gifenerzeugung in Toekana. Die toskaniſche Regierung beſitzt 
vier Hochöfen, und zwar drei zu Follonica und einen zu Cucina, welde mer 
gen der in bortiger Gegend während ver Sommer» und Herbſtmonate herr⸗ 
ſchenden Malaria nur von Dezember bid Ende Mai in Thätigkeit find; 
deffenumgendhiet erzeugen fie jährlih 20 Millionen Pfund Ciſen. Gin fünf 
ter Hochofen zu Vescia, Privateigembum, produzirt jaͤhrlich 3 Mill. VPfund. 
Das nörhige Erz fommt aus den Bergwerken von Mio auf ber Inſel Elba. 
Bon der dortigen Produlzion im Betrage von 66 Millionen Piunb werben 
bei 42 Millionen in den toskaniſchen Hochöfen verarbeitet und 24 Millionen 
ausgeführt, größtentbeild nah dem Königreich Neapel und ver Infel Rorfila, 
wo vor Aurzenn mehrere neue Hochöfen errichtet wurben. Das Bergmerf von 
Nie ift Überhaupt jebr reich an Erz, in ſteter Thätigfeit, und könmte im er» 
forverlichen Falle ein welt bedeutenderes ald das oben angegebene Quantum 
erzeugen. In den tosfanijgen Darenamen gibt es ebenfalls einige Kifen« 
werke, nie aber ſchon feit langer Zeit verlaffen find. Zur Probufzion von 
Stabeijen beftchen in Kodfana 30 Hammerwerle, welche bavon jährlich 
3 Millionen Piund liefern. Die Eifenwaaren-Fabrifazion ift ebenfalls im 
Fortihreiten begriffen. Die Regierung hat eine Fabrik in Kollonica, zwei 
in Florenz und zwei Heinere, Privaten angehörend, wurden neulich in Li⸗ 
vorne errichtet. Ihre Erzeugung beſchränkt fih auf Güter, Geſchirr u. dgl. 

3. d, öft. U. 


Großbritannien, 


Auf den ausgedehnten Werften ber Herren Jamed Hodgſon und Komp. 
find in dieſem Augenblicke nicht weniger ald fünf elferne Dampfboote im 
Bau begrifien, Eines verjelben, mit einer Tragfähigfeit von 1400 Tonnen, 
iſt das erite umter verfchledenen anderen, welche zu Fahrten zwiſchen Liver- 
yool und New Mork beftimmt find. Die Maſchine wird eine Kraft von 180 
Pferden haben, mit der archimediſchen Schraube veriehen und auf bad am 
gemeffenfte für Paſſagiere und Braten eingerichtet ſeyn; ein anderes eiſer⸗ 
ned Dampfſchiff von 600 Tonnen, zur Fahrt zwiſchen Liverpool und Mio» 
Janeiro beſtimmt, wird eine Maſchinenktaft von 100 Pferben und ebenfalls 
die ardimebifche Schraube haben, Gin drittes Schraubenbeot von geringe» 
rem Tonnengehalt ift für Buenos Ayres beftimmt. Außerbem baut man 
noch einige andere Eleinere eiferne Boote. Die erwähnten Werften find mit 
Mafhinenwerfitätten, Orfen, Schmieben, überbaupt mit allem Zubchör 


anfs beſte verfehen, und find geräumig genug, um fleben eiferne Schrauben- 
Dampfboore, jedes zu 700 Tonnen, gleichzeitig aufjunehmen. 


Unfälle auf Eifenbabnuen. 

Deutſchland. — Stuttgart, 9, Dez. Als geſtern Abend der letzte 
Eiſenbahnzug von Gplingen eben den Haltplag von Obertürfbeim verlaffen 
hatte, bemerkte der Maſchinenführer in nicht ſeht großer Entfernung einen 
mit Steinen belatenen Wagen quer über dem Geleiſe chen. Auf vas bies 
für gegebene Zeichen wurben die Bremfen am Tender und an ben Wagen in 
Wirkſamkelt gefegt und alles angerrendet, den Zug fo ſchnell wie immer 
möglich zum Steben zu bringen. Dennoch konnte ein Zuſammentreffen ber 
Maſchine mit dem Steinwagen nicht verhindert werden, und Ichterer wurde 
gänzlich zertrümmert. Nachdem man fi überzeugt hatte, daß weber der 
Zug noch das Geleiſe dur den Unfall im Geringſten gelitten hatte, wurbe 
nad) einer Verzögerung von etwa zwei Minuten die Fahtt fortgeiegt. Die 
Geſchwindigkeit Fonnte, ald der Stoß erfolgte, nur noch fehr gering gewe⸗ 
fen fegn, da man biefen in den Hagen gar nicht verfpürte und der Aug wer 
nige Schritte weiter wirflih ſtehen blieb. Die vem Steimwagen vorgeipann« 
ten Pferde ſind ebenſalls unbefhävigt vasen gekommen. Der Borfal er: 
eignete ſich an der Sielle, wo bei einem die Bahn Freuzenden Feldweg ein 
Mörterhaus im Bau begriffen it. Der Fuhrmann mar von dem dort ſta⸗ 
zlonirten Bahnwärter gewarnt worden, nicht über bie Bahn zu fahren, be» 
vor ber Bug, den ınan in der Nähe wußte, paffirt ſey. Der Warnung un« 
geachtet wurden aber die Pferde angetrieben, und als ver Wagen gerade 
quer über den Schienen ſtand, braten fie ihn nicht mehr weiter, Gegen 
den Fuhrmann wie gegen den Bahnwärter ward fofort eine firenge gerichte 
licht Unterfuchung eingeleitet. 

Belgien. — Aus dem Berichte nes Miniflers ver öffentlichen Arbeiten 
an bie belgiſchen Kammern entnimmt man, baf während ver erſten D Mo« 
nate deB Jahres 1545 auf den belgifhen Eiienbahnen 2,673,118 Perſonen 
befördert und unter biefen von Unfällen betroffen worden find, und zwar 

Getöbter: 

In Folge eigener Unvorſichtigkeit 1 Reiſender und 3 Perfonen, melde 
ſich auf der Bahn befanden und überfahren wurben ; 

in Folge nicht vorher zu febender Zufälle 3 Arbeiter und Ungeftellte ver 
Adminiftrazion. 

Berwunbet: 

In Folge eigener Unvorfihtigfeit 4 Reiſende und 2 Perfonen, melde 
auf ber Bahn überfahren wurden; 

in Folge nicht vorher zu ſehender Zufälle 12 Arbeiter und Angeftellte ber 
Aominiftrazion. 

Im Ganzen getöptet 7, verwundet 18, mobel zu bemerken if, daß fein 
einziger ber erwähnten Unfäle durch Fehler oder Nahläffigkeit beim Trand» 
portbienfte veranlaßt worden if. 


Berfonal:Rachrichten. 

Grohhritannien. Im ihrer letzten Generalverfammlung haben die Al⸗ 
aionäre der Grand⸗Junetion · Bahn beſchloſſen, ihrem Ingenieur, Sr. Rode, 
als Beweis des Anerkenutniſſes der großen Dienfte, welde er der Geſell⸗ 
ſchaft geleiftet, indem er einen möglichſt öfonomifhen Bau ber Befriedigung 
perfönlicher Eiteleit durch Ausführung großer Baumerfe vorgezogen, ein 
Geſchent zu überreichen. 





Ankündigungen. 
134} Friedrich: Wilbelms:Norbbabn, 
Deffentlige Bergebung der Bauarbeiten, 


Montage den 5. Januar 1846, Vormittags 10 Uhr, wird man bei der uns 
terzeichneten Direfjlon in Gegenwart bes ObersIngenieurs ſchriftliche Wuerbler 
tungen zur fefjlensmelfen Uebernahme ber an ber Frledrich⸗Milhelms- Nordbahn 





Redafjion: &, Etzel und 2. Klein, 
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rorfommenden Bauten entgegen nehmen, und fie in berfelben Sitzung noch ers 
öffnen. 

Die zu vergebenten Sekzionen eriireden Ah, mit Ausichlaß der Tunnetlbau ⸗ 
tem bei Beisföch unb Hnebach, von 

1) Rarlshaien bie Hümme, 

2) Gümme bis Hautda, 

3) Hümme bis Ührebenftein, 

4) Bficffenrain bei Meifungen bis Heinebach, 

5) Heinebach bie Bebra und 

6) Bebra bis Hoͤntbach. 
und belaufen ſich bie Kofenanihläge dieſer einzelnen Abthellungen zwlihen 
160,000 und 380,000 Thalerm. 

Bewerber Eönnen vom 1. }. M. an in den Bureau bes Ober⸗Ingenteurs 
das Bedingnißheft, die Pläne, KRofemanfihläge und überhaupt Alles einichen, 
was das Bauprojeft betrifft; wobei jenoch bemerkt wid, daß ein Theil ber Pline 
zu den Runfibauten no der bereits beantragten Genehmigung der Imfürftlichen 
Staatsregierung bedarf. 

Die Ausführung der Yıbeiien anlangend, werben den Bewerbern alle bien 
lien Nadmweife gegeben werben, 

Die Eubmijfionen müſſen verfiegelt und mit ber Meberichrift: 

Frledtich⸗ Wilhelm Nordbaha. 
Submiſſlon zur Uebernahme der Bauten der Sekzion von... bie...” 
verfehen ſeyn. Kaffel, am 26. Mon. 1845. 
Die Dirchzion der Friedrih-Wilhelms-Worbbahn, 
Nngemwitter, 
vdt. Dr. @ifenbera. 


Fiterarifche Anzeigen. 





: [33] In der E. Schweizerbart'ſchen Derlagshanslung In Stuttgart iR 


erichienen und in allen Buchbanklungen zu haben: 


Stuttgart's Privat-Gebäude neuerer Deit. 
In einer Auswahl herausgegeben von 
Baumeiter E. I, Seller, 
Zweite Lieferung. 
12 Blatt in Folio mit Tert. 
fl. 2,42 fr, Rihlr. 1. 16 gar. 

Indem wir das Erſcheintn der 2. Lieferung dleſes, für alle dem Baufach ſich 
wibmenden Perfonen intereffanten Werkes anfündigen, bemerken wir, daß bie 
3. Lieferung unter der Preffe it und gegen Meihnachten fertig wird 

Der Stich der Platten wird in der ruhmlich bekannten lithographlſchen An 
ftalt bes Hecen Fr. Malté ausgeführt und läft an Pünftligfeit und Genanig- 
keit nichts zu mwünfden übrig. 


Der laufende Schwamm in den Gebäuden, 


feine Entftehung, feine Vertilgung und die fiherften Mittel, fein 

Hervorbreden zu verhindern. 

Gine naturwiſſenſchaftlich⸗echniſche Abhandlung 

für Architekten , Ingenieure, Kameraliſten, Forſt- und Sandwirthe, 

Bau-, Berg- und Müttenleute, 

vom f. württ. Oberbaurath 
G. €. W. v. Bühler. 
fl. 1. 45 fr. Rihli. 1. 3 gar. 

Die Berbreitung bed großen Uchels der jeriörenden Shwammbiltung in bem 
Gebäuden Kat in neuerer Zeil auf eine Befergnif erregende Weife unb zum 
Machthell vieler Taufende von Behäudebefiperm zugenommen, fo daß «4 am der 
Zeit if, biefem Webel mit aller Kraft zu begegnen. Der Here Berſaſſer, ſelt 
einer Reihe von Jahren bemüht, bie Urſachen deſſelben zu erforschen und Mittel 
ausfindig zu machen, durch melde ben zerſisrenden Wirkungen vorgebeugt und 
biefelben gehoben werben fönnten, übergibt Hier die Mefultate fortgefepter Mes 
obachtungen und Bergleihungen, fowohl im Gebiete der Naturwiſſenſchaft als 


ber Baufunbe. 
— — — — — —ee — —— — —— — — — 


Drudfehler 
im der vorhergehenden Nummer der FifenbahnsJeitung, 
Seite 413, Spalte 1, Zeile 40 anfatt Kerne lies Keene. 





In Kommiffion der J. B. Mehler ſchen Buchhandlung in Stnttgart. 


Jede Bode eine Nummer von eis 
nem Bogen, jebe zweite Woche wenig: 
Rene eine Zeichnungsbellage. Abon⸗ 
nementöpreis im Buchhandel S RT. 
18 Kr. fl. 24 Buß oder 8 Thaler 
Vreuß. für Das Halbjahr. Weftels 
Inmgen nehmen alle Suchhandlun ⸗ 
gen, Poämter und Zeitungserpedl- 
zionen des Ins and Auslandes an 
Adminiftragionen werben erfucht, 
übte Mechenfchaftsberite, monatliche 
FrequenyMusmeiie umb andere ihr 
Unternehmen betreffende Nachtichten, 
fo wie ihre Anfündigungen ber 
Mebafzion der Wijenbabn:Zeitung 
jugeben zu laffen; Ingenieure und 


SUSHI NREOKTÄNRZEN TUNER KANTON EBrAHEranTenen ER 





Detriebsbeamte werben aufgefor 
dert zu Mitihellung alles Willens 
werten in ihrem Fache gegen anftin- 
diges Honorar, und Buchhandlun⸗ 
gen zu Einſendung eines Frelerem⸗ 
plares der im ihrem Verlage erfchels 
nenben, bas Ingenieurfach beireffenben 
Schriften behufs der Beurtheilung im 
biefem Blatte. Einrücdtungsgebübr _ 
für Anlündlgungen und lileratiſche 
Anzeigen 2 Sgr. ob. 7 Ar. rh. für 
den Raum einer gefpaltenen Petitzeile. 
Adreſſe I. B. Metzler'ſche Bude 
haudlung in Stuttgart, ober, mem 
Leipzig näher gelegen, Georg Wis 
sand, Buchhändler in Leipzig. 


Eifenbahn- Beitung, 





N 51. 


Stuttgart, ZU. Dezember. 


1845. 
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Württembergifhe Staats-Eifenbahnen. 


Brüdeubam 
(Mit einer lithographirten Beilage, Mr. 26 und 27.) 


Auf der feit dem Monat Oftober im Betriebe befindlichen Strede ber 
mwürttembergifhen Staats · Ciſenbahnen überfegt vie Bahn in der Mähe ver 
Stadt Eflingen einen Mühl» und Floßkanal unter einem Winfel von 45 
Graden (Vergl. Big. 5). Die Breite des Kanald, mithin die geſammite 
Kiehtweite der Brüde, beträgt in der Achſe der Bahn gemeffen, 124,45 Buß, 
ſenkrecht auf die Achie des Kanals gemeffen 88 Buß. Die Erhebung bes 
Bahnniveaus Über den mittleren Wafferflan im Kanale beträgt 17,5 Buß, 
und bie Waffertiefe beim Mittelwaſſer 2,5 Fuß (Vergl. Big. 2). Die Brüde 
follte für eine Doppelbahn angelegt, vorläufig aber nur ein Geleiſe audge- 
führt werden. Rüdfihten der Dekonomie ſchloßen einerfeits die Ausfüh- 
rung einer gemölbten fleinernen over einer gußeilernen Brüde aus, ande 
rerfeitß geflatiete Die geringe Erhebung des Bahnniveaus über den höchſten 
Waſſerſtand des Nedard an viejer Stelle die Anwendung eined gewöhnlichen 
hölzernen Sprengwerfes nicht, daher man die in der Beilage dargeftellte 
Konftrufzion aus Holz und Gijen auf fteinernen Pfeilern wählte. Die ge 
fammte Lichtweite der Brüde wurde in drei Joche getbeilt, wornach bie 
Brüde aufer beiden Wiverlagern 2 Mittelpfeiler erhielt. Die Lichtmeite der 
Joche beträgt, ſenkrecht auf die Achie des Kanals gemeffen, 26 Buß, in ber 
Achſe der Bahn gemeffen 36,77 Buß, die Dicke ver Pfeiler 5 Buß. 

Die Gründung der Brüde wurde, da der Baugrund bis auf eine anjehn» 
liche Tiefe aus gleihartigen Flußgeſchieben beſteht, mittelft eines gemöhnli» 
ben Prahlrofles bewerlſtelligt, amd bot in der Ausführung keine befondere 
Säwierigkeiten dar. Auf den Moft kamen bei Pfeilern und Wiverlagern 
zuerft durchlaufende Quaderſchichten aa zu liegen. Bei erfleren wurden dieſe 
bis auf 1,5 Fuß Über ven mittleren Waſſerſtand angewendet, bei Iegteren 
nur unmittelbar über dem Roſt, waͤhrend bis auf die oben genannte Höhe 
eine Befleivung von Quadern hinreichend erachtet wurde (Vergl. Big. 6). 
Die Maffe der Bieiler und Widerlager beiteht ſofort in Mauerwerk aus regel» 
mäßig behauenen, ſchichtenweiſe abgeglihenen Mauerfleinen ; die Boripigen 
find mit Quadern gefaßt, und zum Zweck der Auflage der Fahrbahn bedeckt 
noch eine durchlaufende Quaderſchichte bb Pfeiler und Wiverlager. Die Eteins 
gattung , welche ſich in der Nähe der Bauflelle vorfindet und daher zu allen 


Theilen ver Wiverlager und Pfeiler verwendet wurde, iſt ein grobkörniger, 
weißer, leicht zu bearbeitender Reuperjanftein. 

Die Fahrbahn der Brüde für ein Gelelſe beſteht (Bergl. Big. 2) in zwei 
Vrüdenträgern dd, welde das Geländer ver Brüde bilden und zugleich das 
Gebälfe, auf welchem die ven Schienen unterliegenden Langſchwellen befeftigt 
find, tragen. Iene verſtärkten Balken find nah dem Syſtem der amerikanischen 
Gitterbrüden fonftruirt, und werben je durch 2 Paare von mit einem Zwiſchen · 
raume von 0,5 Zoll neben einander liegenden Balken gebildet, welche mits 
telt eines Svſtems von Kreuzfireben und ſenkrechten Bolzen zu einem 
Ganzen verbunden find (Bergl, Fig. 12). 

Die einzelnen Balken find aus Tannenholz je 8 ZoM breit und 1 Fuß 
bob, zufammen alfo 16, und mit vem Zwiſchenraum von %, Zoll, 16,5 
Zoll breit, und reichen nur von einem Wiverlager, refp. Pfeiler zum andern, 
wo fie ſtumpf geftoßen und auf die von dem Amerikaner Long vorgeſchla⸗ 
gene Weife mittelft feitwärts angefchraubter, mit Rippen verjehener Eiſen⸗ 
platten verbunden find. (Vergl. Big. 11 und 12). Fig. 11a flellt vie Läns 
genverbindung ver oberen, 8 die Längenverbinbung der unteren Ballen bar, 
bei welcher die mittlere Gifenplatte in ber Mitte eine röbrenförmige Deff« 
nung für die Aufnahme der Bolzen haben muß, melde die Balfenlage 
an die Brüdenträger befeſtigen: Aehnliche Verbindungen find an ben En« 
den der verftärften Balken, auf beiven Widerlagern ber Brüde angebracht, 
wo das obere Balfenpaar ſich zuerft in der Nichtung einer ber Kreuzſtreben 
abjenft und forann mit dem unteren Balfenpaare verbindet (Vergl. Big. 
9). Die Lichtentfernung zwiſchen dem oberen und unteren Balkenpaar 
beirägt 3, mithin die Höhe des ganzen Brüdenträgers 5 Buß. 

Die Kreuzſtreben ee beſtehen aus Eichenholz, und find, um durch bie 
Ueberjhneidung in der Mitte möglich wenig an Stärke zu verlieren, ab» 
wechſelnd einfad und doppelt. Sämmtlihe Streben haben eine Höhe 
von d Zoll, die einfachen eine Breite von 8, bie boppelten eine Breite von 
je 5, alfo zufammen 10 Zoll. Die Ueberſchneidung ver Streben beträgt je 
1 300, fo daß das Kreuz am Schneldepunkte eine gefammte Breite von 14 
Zoll, mithin 2,5 Zoll weniger Breite bat, ald dad obere und untere Bal⸗ 
fenpaar. Die einfaben Streben werbjeln ferner mit den doppelten in ber 
Art ab, daß an den Punkten, wo jie mit den Balken aufammentreffen, ſich 
immer nur einfache Streben gegen einfache, boppelte gegen boppelte jtem- 
men. Die Verbindung der doppelten mit ven einfachen Streben geſchieht in 
der Mitte durch einen 0,4 Zoll flarken Bolzen. Die Berfegung ber Kreuz- 
ſtreben in vie Balken wird mittelft gußeiferner Schuhe gg (Vergl, Fig. 7 
und 8) bewerlſtelligt, welche die Enden ber Streben faffen und zugleich 


mittelft weier, an Ihrer Sohle angebrachter, 0.6 Zoll hoher Rippen in bie 
Balken verfept find. Der eine biefer Schube (Big. 7) iſt für Die Aufnahme 
der einſachen, der anbere (Rig. 8) für Die Aufnahme der doppelten Streben 
beftimmt. Beide bier gezeichnete Schuhe gehören auf Das untere Balken 
paar, wo fle außer den Bolzen ber Kreuzſtreben auch noch einen in ber Mitte 
angebradten Bolzen für bie Befeſtigung ber Balfenlage au bie Brüdenträ« 
ger aufzunehmen haben. Bei den Schuhen der oberen Balken bleibt die in 
ber Mitte des Schubes angebrachte Definung weg. 

Die Bolzen Ef (dig. 10 u. 12), melde in Verbindung mit ben Kreuzſtre⸗ 
ben uud oberen und unteren Ballen die Brüdenträger bilden, beiteben aus 
Mundeiſen von 1 Zoll Stärke und find paarweiie angebracht. Sie gehen 
durch die Mitte der gußeifernen Schuhe, welche die Kreuzſtreben aufnehmen 
fo mie durch die oberen und unteren Balken, oberhalb und unterhalb wel⸗ 
her fie mit Körfen, reip. Gewinden verfehen find, und miltelſt Mustern, 
denen eine 0,3 Zoll ftarke Bifenplatte zur gemeinfchaftlichen Unterlage dient, 
angezogen werden fönnen. Die Entfernung der einzelnen Bolzen von einan⸗ 
ter beträgt 9 Zoll, die Entfernung eines Bolzenpaares vom andern 5,5 
Fuß. Die lichte Entfernung ber Brüdenträger von einander beträgt nur 
11,5 Fuß. Da bie größte Breite ver für die württembergijchen Ciſenbahnen 
gebauten Wagen 9,5 Fuß beträgt, fo bleibt zwifchen einem Wagen unb vem 
Geländer ver Brüde nur ein Zwiſchenraum von 1 Bub; ba es bei der ge» 
ringen Länge ber Brüde überfläffig ſchien, dafür zu forgen, daß neben eis 
nem darüber fahrenden Zuge auch Perfonen ſich auf der Brücke aufbalten 
können. 

Die Stärke ber Längenvetbindungsplatten, Big. 11 a u. 8, fo wie berer 
an ven Enden ber Brüdenträger, beträgt 0,5 Zoll, die Höhe ver Rippen 
0,75 umb die Breite berjelben 1 Zoll, Sie beſtehen aus Gußtiſen, nehmen 
vie ganze Höhe der Balken ein und find durch Bolzen mit ven Balken ver« 
ſchraubt, welcht aus 0,5 Zoll ftarkem Munbeifen befteben. Die Wandſtärke 
ber gußeiſernen Schuhe, welche die Kreuzſtreben aufnehmen, beträgt dur» 
gehends 0,5 Zoll. Sowohl die oberen ala bie unteren Ballen der Brüden- 
träger find, dieſe zwifchen ven gußelfernen Schuhen, um Schutze gegen bat 
Gindringen von Näffe mit einer Blechbedeckung zu verfeben, welche indeſſen 
erfl, nachdem das Holzwerk gehörig ausgerrodnet ift, aufgebracht werben 
fol (Vergl. Big. 9, 10, 12). 

An die Brüdenträger iſt bie Balfenlage der Brüde aufgehängt. Die 
Balfen bh (Fig. 9, 10, 12) beftchen aus Eichenholz, haben 8 Zoll Breite 
und 1 Fuß Höhe. An ibren Enden find in biefelben die Brüdenträger 1 Zoll 
tief eingefänitten. Die Entfernung ver Balken von Mitte zu Mitte beträgt 
2,75 Zoll, und treffen dieſelben abwechſelnd auf die Mitte eines Kreuzes 
und auf einen ber gußeifernen Schuhe ver Brüdenträger. Die Befeftigung 
der Balken an die Brüdenträger geſchieht mittelſt 1,2 Bol dicker Bolzen 
and Rundeiſen, deren jenes Balkenende einen erhält. Diefe Bolzen geben, 
wo fie in bie Mitte der Kreuze treffen, in dem Zwiſchenraume von 0,5 Zoll 
zwifchen beiden unteren Ballen der Brüdenträger dur, in welche fie for 
nad nur noch 0,35 Zoll jederſeits einfehneiven, und faffen oberhalb beide 
Balken mittelft eines breiten, 0,3 Zoll Rarfen Unterlagsbleches, auf mwel« 
chem bie Muttern angezogen werten. Wo die Bolzen auf einen gufeifernen 
Schuh treffen, geben le überbieh durch diefen und befindet ſich die Mutter 
aladann zwiſchen beiden Bolzen ber Kreugfireben. (Vergl. Fig. 10). 

Man fleht, dak die Befeftigung der einen Hälfte der Balkenlage an bie 
Brüdenträger gar leicht mittelft ver Bolgen hätte bewerfitelligt werben föne 
nen, welche zur Berfpannung der Brüdenträger vienen, allein dieß wurde 
aus den Gründen abſichtlich vermieden, weil bei einer ſolchen Anwendung 
1) die Bolzen eine größere Mafie Langholz faſſen, mithin in Folge der 
Schwindungen deſſelben mit der Zeit bäufigeren Nachſchraubens bedürftig 
werben würden, 2) ein weſentlicher Vortbeil darin beftebt, daß bei vorkom⸗ 
menben Ausbefjerungen jeber einzelne Balken, ſowie bie ganze Balfenlage 
der Brücke von ben Brüdenträgern abgenommen werden fan, ohne daß die 
Berfpanmung biejer nothleidet. 

Um enblih ein Auswelchen der Brückenträger nach einer ober nach der 
andern Seite zu verhindern, find dieſelben mittelft eiferner Streben ii (Big. 
10) mit der Ballenlage verbunden, Diefe Streben beſtehen aus 1 Zoll ſtar⸗ 
lem Eiſen von quadratiſchem Querſchnitie, und find in Entfernungen von 
5,5 zu 9,5 Buß in der Art angebracht, daß fe mit ihren oberen Enten mit« 
iR einer Hũlſe den äußern ber beiden korteſpondirenden Bolzen bes Brüden« 
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trägers faſſen, an ihren unteren Enden aber mit den korreſpondirenden 
Balken mittelft eines 0,5 Zoll flarfen Bolzen verihraubt find. 

Auf die Balfenlage der Brüde find die eichenen Längenſchwellen kk (Bis. 
10) befeftigt, melde 1 Ruß breit und 6 Zoll hoch find ımb in welche bie 
einzelnen Ballen 1 Zoll tief eingefhnitten find. Den Langenſchwellen fors 
refponbiren unterhalb ver Balfenlage tannene Hölzer 11, von benfelben Dis 
menflonen , wie bie Laͤngenſchwellen, in welche vie Balken ebenfalls 1 Zell 
tief eingeſchnitten fine. Diefe Hölzer find durch die einzelnen Balken in ber 
Art mit den Laͤngenſchwellen verfchraubt, daß eine in irgend einem Punkie 
auf die Langenſchwelltn wirkende Belaflung anf eine möglihft große Anzahl 
Balfen vertbeilt wird. Huf die Laͤngenſchwellen ſind endlich auf die gewöhn ⸗ 
liche Weiſe, nämlich mit Hafennägeln, an den Stößen auf Unterlagaplat- 
ten, bie Schienen befeftigt, Zwiſchen den Längenſchwellen ift laͤngs ber 
Brüde eine Dielenbelegung angebracht, für ven Gebrauch des Auffidiäper 
fonals der Bahn. 

Bei der Auflage ded Holjoberbaues ber Brüde auf die fleinernen Wiver- 
lager und Pfeiler, wurde auf die Eigenſchaft des Keuperſandſteinte, die 
Beuchtigfeit anzufangen und zu behalten, Nüdfiht genommen und bafür 
geforgt, daß die Holzbeftandibeile der Konſtrukzion nirgends in unmittel» 
bare Berührung mit dem Stein kommen. Es wurden zu diefem Ende zu⸗ 
naͤchſt vie Längenhölzer unterbalb der Balfenlage in die vie Pfeiler und Wis 
verlager declenden Quaderſchichten in ber Art eingelaffen, daß rings ein 
Zwiſchenraum von 1 Zoll blieb. Ebenſo leben die Balken ver Fahrbahn 
auf den Pfeilern und Wiperlagern und pie Enden ver Brüdenträger auf ven 
Wiverlagern 1 Zoll von ver Quaderſchichte ab, auf welcher fie ruhen. Die 
Aufjattlung aller vieler Hölzer auf ven Stein ift ſodann durch gußeijerne 
Unterlagsplatten mm (Rig. 9 und 10) von 1 Zoll Dide bewerfitelligt, 
welche einerfeits mittelft angegoffener Dollen in vie Quaderſchichten befeftigt 
find, andererfeits mit beiderſeits angebrachten Mändern die Hölzer faſſen 
und dadurch jene horizontale Verſchiebung unmöglich machen. 

Bei einer aus fo vielen Fleinen Theilen beſtehenden Holgfonftrufzion war 
ed endlich wefentlih, dad Cindringen bed Waſſers in bie Fugen ber Höl⸗ 
zer, Soweit dieß möglich iſt, zu verhindern. Es wurben zu biefem Ende alle 
diejenigen Berübrungsfläden von Holz mit Holz ober Holz; mit Eifen, wel« 
Ken, nachdem die Brüde aufgefdlagen, nicht mehr behzukommen if, 
reichlich mit Theer getränft und auf dleſe Weiſe ſaͤmmtliche Fugen gewiffer- 
maßen vertittet, während alle übrigen Holzthelle, um die volltänpige Auds 
trodnung berielben zu erleichtern, vorläufig weder einen Theerũberzug, noch 
Anftrid anderer Art erhielten. 

Um einer in Folge der Benügung ber Brückt und des allmäligen Nach- 
laſſens einzelner Konftrufzionstheile verfelben fpäter erfolgenden Senkung 
derielben theilweife vorzubengen, wäre es wünſchenswerth geweien, ven 
Brüdenträgern über jedem Joche der Brüdte eine Sprengung von etiwa 1 Zoll 
zu geben. Da aber die Brüdenträger von einem Ende der Brüde ohne ns 
terbrechung bis zum andern reichen, fo hätte die Anwendung biefer Maßre- 
gel eine wellenförmige @eftalt verfelben bedingt, und in ber Ausführung 
mandiade Schwirrigkeiten nach ld gezogen. Man zog es baber vor, bie 
Brüdenträger, ohne Rüͤckſicht auf eine mögliche Senkung, auf ihre ganze 
Länge vollfommen horizontal anzulegen. 

Nachdem die Brüde nun ſeit dem 20. Nov., dem Gröffnungdtage ber 
GEijmbahnftrede son Obertürkheim nah Eßlingen, befahren worben ift, 
zeigt ih am dem mittleren Joche gar Feine, om den beiden äußeren Jochen 
eine Senfung von 0,4 bis 0,6 Zollen. Dieſe Erſcheinung ift folgenden 
Umfländen zugufchreiben. 

4) Um jedem ber drei Brüdenjoche eine gleich große relative Feſtigkeit zu 
geben, hätte die Weite der beiben äußeren zu ber Weite des mittleren Joches 
in das Verhältnif von 3:4 gefegt werben müſſen. Unftatt vefien wurde 
ſaͤmmtlichen Jochen ein und dieſelbe Weite gegeben. 

2) Dei der Eile, mit welcher bie Brüde ausgeführt wurbe, um die Er« 
Öffnung ber Bahnſtrecke auf einen beſtimmten Kermin möglich zu madhen, 
konnte bei der Anarbeitung des Holzoberbaues derſelben überhaupt und ind« 
befondere beim Anpafien der Eiſentheile an die Hölger nicht mit aller ver 
Pünktlichkeit zu Werke gegangen werben, welche man jonft wohl angewen- 
bet haben mwürte, E. 
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Sokomotiven. 





Bebinguiffe zur Beifchaffung der Lokomotiven für die öfter, 
Staatd-@ifenbahnen. 
(Schluf von Me. 50.) 
$. 22. Es müſſen die Verhäftniffe der Maſchinenbeſtandthelle dem 
geforverten Leiftungdvermögen und dem dabei zu leiftenden Widerſtande 
forgfältig angepaßt, und die Ausführung der einzelnen Beſtandtheilt muß 
nad ben beflen Muſtern und aus dem beften Material geſchehen, nament= 
lich wird mögfichft langen Leiſſtangen ein Vorzug gegeben, und «8 müffen 
alle Bolzen, Stelfhrauben, dann die Dampffolbe und Dampfidieberftange 
aus Grobſtahl, die Rollen, melde von ben Ergentrifägabeln umfaßt wer» 
den, von Gußſtahl und die Erzentrifögabeln und Glieder aus beſtem Elſen 
erzeugt werben, und feßtere müffen ganz hart eingeieht feun. 
$. 23. Die zu einer Kategorie gehörigen Lofomotiven müſſen eine voll« 
kommen gleiche Konftrufzion haben, fo daß bie einzelnen Beſtandtheile von 
einer Lofomotive auch bei einer anderen in Anwendung gebracht werden 
fünnen, Die Höhe des Plateaus für den Standort des Mafhinenführers 
foll bei allen Lokomotiven gleich fegn, und 3 bis 6 Zoll über 3 Schub be- 
tragen. 
$. 24. Bei jever Lofomotise ift an jeber Längenſeite ber Keſſelverſcha⸗ 
fung ein Namenihild anzubringen, deſſen Form umd Inhalt der Aufſchrift 
nachtraglich wird befannt gemacht werben. 
$. 25. Alle Elſenbeſtandtheile, welche nicht polirt find, müflen einen 
zweimaligen Anftrih mit Delfarbe erhalten, und müſſen zu dieſem Ende 
mit Mennigfarbe grundirt werden. 
$. 26. Bür je zwei Lofomotiven von gleicher Kategorie find die zu einer 
Lokomotive erforberligen Mäder ſammt Achſen und Grzentritsfheiben nebft 
ben Grzentrifsringen, ferner die metalienen Achſenlager für die Mäder, eine 
Waſſerpumpe ſammt Kolben, ſechs Rugelventile, ein vollſtändiger Dampf» 
Zylinderkolben, und nebftvem bie erforderlichen drei Metallringe für einen 
Kolben ald Reſerve anzufertigen, 
$. 27. Jeder Bewerber um bie Serftellung von Lofomotiven muß gleich⸗ 
zeitig nit dem Offerte darüber eine Zrichnung und Befchreibung, aus mel» 
er die Dimenflonen und Anordnungen aller Mafchinentbeile erſichtlich find, 
vorlegen, und es wird nach geichehener Utbereinkunft auf Grundlage gegen« 
märtiger Beringungen, des Offertes, der Zeichnung und Befchreibung, ein 
!Bertrag abgeſchlofſen. 
$. 28. Der Unternehmnr der Herstellung von Lolomotlven muß ſich ver 
vflichten, viefelben auf jenen Stazionen ber fertigen Stants-Bifenbabnen im 
vollendeten Zuſtande aufzuftellen, welche ihm von der Staatd-Verwaltung 
werben nambaft gemadt werden. Die Beitimmung bed Orted, wo bie ge= 
fepliche Keſſelprobe vorgenommen werden foll, wird dem Unternehmer über⸗ 
laſſen. Diefe hat jedoch auch erft dann zu geſchehen, wenn bie Lokomotiven 
sollftändig zufammengefegt find. 
$. 29. Die Hebernahme ber Lofomstiven geſchieht nah vorangegangener 
genauer Unterfachung verfelben, ob fie in allen Theilen aus gutem Matertol 
beſtehen, ob biefe fleifig bearbeite find, ferner, ob nicht Die Dauer ber Lo⸗ 
fomotiven gefährdende Abweichungen von der eingelegten Zeichnung und 
überhaupt von ben Rontraftsbeflimmungen wahrgenommen werben, endlich 
nach vorgenommenen Vrobefahrten, wenn die Lolomotive bad geforberte 
Leiftungsvermögen nachgewieſen bat; Die Probefahrt wird nicht nur mit 
tem feflgeſetzten Bruttogewichte anf berigontafer Bahn, ſondern auf auf 
Bahnſtrecken mit abwechſelnden Nivequ's vorgenommen, wobei jedoch natüre 
lich Die angehängte Laſt im Berhältniffe der vorlemmenden Bahnfteigungen 
vermindert werben toird, Das Ergebniß muß nachweiſen, daß das feflge» 
fepte Vruttogewicht ſowohl auf horizontaler Bahn, als auch das im Vers 
haͤltniſſe der Bahnfteigungen verminverte Bruttogewicht ber betreffenden 
Steigung mit der feſtgeſetzten Geſchwindigkeit fortgefchafft werben könne, 
und bad babei das feilgeiegte Marlmum des Brennmaterial- Verbrauchs nicht 
überfchritten twird. Huch wird jere Lolomotire, welcher nur der Tender und 
feine weitere Laft angehängt wird, mit größtmöglicher Geſchwindigleit pro» 
birt werben, und es darf ſich auch babri feine Unvolllommenheit zeigen. 
$. 30, Die ven feftgefegten Beringungen nicht entſprechenden Lokomoti⸗ 


ven werden nicht übernommen. Derjenige Lieferant, beiten Pofomotiven an 
genommen wurden, muß ſich ferner noch verpflichten, daß, wenn in dem 
Beitraume eines halben Jahres, von ver Hebernahme der fertigen Lokomo⸗ 
tiven gerechnet, ein ober ber andere Beſtandtheil in der Art ih ſchadhaft zeigen 
follte, daß daraus deutli entnommen werben kann, dieſe Schaphaftigfeit 
rüßre von einer Unvollfommenbeit des Materiald over von der Bearbeitung 
ber, ven ſchabhaſten Beflandtbeil ſogleich auf eigene Koften durch einen gu« 
ten zu erſethen. — Sollte bel ber Ablieferung einer Lokomotive der Bahn⸗ 
betrieb noch nicht begonnen haben, fo foll ver Halbjährige Haftungstermin 
son bein Zeitpunfte des begonnenen Betriebes der Bahn aus dem Grunde 
berechnet werben, weil es erft dann möglich wird, die Güte ber gelteferten 
Arbeit durch ben Gebrauch zu erproben. 

$. 31. Die Staatöverwaltung behält fi vor, fo oft es ihr belicht, am 
Orte ber Erzeugung ber Lofomerive Nachſicht pflegen zu laſſen, um fid} for 
wohl von der Beſchaffenheit der zu verwendenden Materialien ald aud) von 
ber jorgfältigen Bearbeitung und von dem Fortgange der Arbeiten zu übere 
zeugen, und ben Lieferungs-Unternehmern liegt es 06, die von ven zu be= 
ſtellenden Kommifjären über die Qualität ed Materiald ober über alfällige 
Mängel der Bearbeitung gemachten Bemerkungen gehörig zu beachten. Much 
wird bedungen, daß eine fertige Lofomotive den Anftrich nicht früher trhal⸗ 
ten duͤrfe, ald bis vie Kommiſſion eine Befichtigung derſelben vorgenommen 
bat. Jede im vollendeten Zuftande beſichtigte und in ihren Veſtandtheilen 
gut befundene Lofomotive wird mit einem Beiden verfehen werben, ohne 
welches keine Lofomotive zur eigentlichen Uebernahtne gelangen darf. 

$. 32. Für die Ablieferung auf die dem Unternehmer zu bezelchnenden 
Stazionspläge der fertigen Staats⸗-Ciſenbahnen wird der Termin für %, 
ber Lofomotiven bis Ende Auguft und für das legte Drittel 6i8 Ende Nos 
vernber 1544 feftgefetzt, und e8 werden zu jener Zeit die Vorbereltungen ges 
trofien, daß die zur Prüfung der Lokomotiven vorgeſchriebenen Brobefahrten 
vorgenommen werden fönnen. 

$. 33. Die Bezahlung ded zu behandelnden Geldbetrages für bie Lolo⸗ 
niotiven geſchieht ſogleich nah ſtattgehabter Uebernahme, und es foll einem 
befonberen Uebereinftommen vorbehalten bleiben, ob und unter welchen Mo⸗ 
balitäten vor dem Zeitpunkte der Ablieferung Abfhlagszahfungen geleiflet 
werben, 

F. 34. Der linternehmer bat zur Sicherſtellung Der Zuhaltung ber ein« 
gegangenen Vertragsserblapligfeiten eine nad der Oefammtfumme für alle 
zur Herftellung übernommenen Yofomotiven berechnete Sprogentige Kauzlon 
in baarem Gelde, in Staatöpapieren ober durch Verpfändung von Mealitäs 
ten zu leiften; letztere wird jeboch nur dann angencmmen, wenn fle von ber 
k. k. Hof und nieberöfter. Kammerprofuratur ald Sicherheit gewährend 
anerlannt wird. 

$. 35. Die Kauzion erhält der Unternehmer dann zurück, wenn die zur 
Herſtellung übernommenen Lokomotiven in ber vorgefhriebenen Zeit ven 
Bedingungen gemäß abgeliefert werben, und wenn ſich nad einem halben 
Jahr bei der Benüpung ber Eofomotiven feine Unvollfommenbeiten gezeigt 
hätten, welche zu verbeſſern nad der aufgeitellten Bedingung in die Ber 
vflichtung des Unternehmers fällt, im welchem Falle die Kauzlon erft nach 
Beſeitigung dieſer Unvollkommen heit ausgefolgt werben würde. 

$. 36. Sollte der Unternehmer bie zur Herſtellung übernommenen Loko⸗ 
motisen zur bebungenen Zeit nicht abliefern, oder ſonſt die Vertragäbeftim» 
mungen nicht pünktlich zubalten, fo ſoll die Staalßserwaltung berechtigt 
fegn, eutweder ihn mit Zugeſtehung eines weiteren Termines zur Kontraftes 
Erfüllung zu verhalten, oder die Lleferungsobjefte mo immer, durch men 
immer und um was immer für einen Preis auf Koflen und Gefahr des Fon« 
trafttrüdbig gewordenen Unternehmers anzuſchaffen. Im erften Kalle würde 
dem Unternehmer für jeden Monat Verjpätung und für jeve nicht abgelie⸗ 
ferte Lofomotise von dem bafür entfallenven Geldbetrage 4 Proz. abgezo⸗ 
gen, und in dem lepteren Falle hat berfelbe nicht nur bie allfälligen Mehr: 
foften nach ver von ber bierämtligen Rechnungsabtheilung zu verfaſſenden 
Berechnung, welche er als eine öffentliche, vollen Glauben verdienende Urs 
kunde anzuerkennen ſich erklaͤrt, ſondern aud für jenen aus feiner Kontrakt⸗ 
brũchigkeit entſtehenden Schaden zu haften, und zwar in ber Art, daß nicht 
nur die von ihm geleiftete Rauzion, ſondern auch fein ganzes übriges bes 
wegliches und unbtwegliches Dermögen in Anfpruch genommen werben Fan. 

8.37. Die Frage, ob die gelieferten Gegenſtaͤnde ben feflgefeßten Bes 
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dingungen entipredhen oder nicht, jo wie überhaupt alle bei der Auslegung 

tiefes Vertrages zur Sprache kommenden techniſchen Fragen follen, wenn 

fi der Unternehmer mit dem bieffälligen Ausſpruche der £. f. Generalbis 
rekzion für die Staatd-Cifenbahnen nicht zufrieven ſtellt, durch ein Schlebt- 
gericht gefhlichtet werben. Im einem jolden Falle hat ſowohl die Staatd« 

Verwaltung ald der Unternehmer einen ſachverſtändigen Schlepäriäter zu 

wählen. Dirfe Haben die Streitfragen zu beurtheilen und barüber zu ent 

ſcheiden. Sollten fi biefelben in ihren Unflten nicht vereinigen können, 
fo wählen fle gemeinfhaftlih einen Dritten. Sollten fie auch über biefe 
Wahl zu feiner Mebereinftiimmung fommen, ober follte ver gewählte Ob» 
mann weber ber Meinung bed einen noch des anderen Schiedsrichters voll» 
fommen beitreten, fo fol bie Entſcheidung über bie Streitfrage von dem Ef, 
polytechniſchen Infitute erfolgen; dem Ausſpruche der Schiebsriäter, ober 
bed, an beren Stelle tretenden k. F. polytechniſchen Inflituted, unterwerfen 
ſich beide Theile in der Art, daß diefelben auf jedes weitere Nechtömittel 
verzichten. Die Koften des Schiedsgerichtes hat jener Theil zu tragen, zu 
deffen Nachthell daſſelbe enticheiven wird. 

$. 38. In dem zu überreichenden Offerte muß unter Berufung auf gegen« 
wärtige Bedingungen, dann auf bie dem Dfferte beizuſchließenden Pläne 
und Beihreibungen angegeben jeyn: 

1) die Anzahl und Die Kategorie ber Lofomotiven, melde zur Herftellung 
übernommen werben; 

2) ver Preis für eine vollſtaͤndige Lofomotive der verſchiedenen Rategorien ; 

3) ber Preis der für eine rollfländige Lokomotive zu liefernden Mefervebes 
ſtandtheile für bie verſchiedenen Kategorien ber Kofomotiven ; 

4) ber Ort ber Erzeugung ver Zofomotiven ; 

5) die Urt und Weife ber zu leiſtenden Kauzion, und in wieferne umb 
welde Abſchlagszahlungen vor der Ablieferung in Anfprud genommen 
werben. 

$. 39. Wird in einem Offerte vie Herſtellung mehrerer ofomotivens-Kas 
tegorien angetragen, fo behält fi bie Staatsverwaltung vor, entweder alle 
offerirten Kategorien zu behanbeln, ober aber jene, welche fle anderwärts 
anfertigen zu laffen gedenkt, auszufheiten, und bie Behanblung nur für 
jene Lofomotiven fortzufegen, welde fie dem Offerenten zu überlaffen ges 
denkt, 





Die Detriebsergebniffe 
der belgifchen Eifenbahnen im Jahre 
1845. 


(Schluß von Mr. 50.) 


Dre Gütertrandport während ber legten 9 Monate viefed Jahres vertheift 
ſich auf bie verfhiebenen Klaffen wie folgt: *) 


1. Klaffe 374,745,300 Rllogr. oder 79.12 Proz. 
U » 53,602,170 „ 411.38 „ 
II. r — 3,837,860 089 » 
Hiezu Wagenmierhe für Gü · 
ter aller Art . 41,266,858 » „» BA a 


Bufammen 473,452,158 Rilogr. ober 100.00 Proz. 

Die man fieht, betragen bie Güter I. Klaſſe drei Vieribeile, die Güter 
If. Klaſſe ein Neuntbeil und die Güter III. Kaffe nicht völlig ein Hundert · 
theil des gefammten Güterverlehrs. Die Einnahmen vom Gütertransport 
zerfallen auf die verſchiedenen Klaffen wie folgt: 


I. Klaſſe 1,963,516 Sranfen over 64.53 Proz. 
u. „ 523,525 „ A721 
II. » 56,74  » v 187 r 
Hiezu Wagenmietbe für Güter 
aller Urt 498,90  „ v» 16.39 » 


guſammen 3,042,775 Branfen oder 100.00 Proz. 


*) Marchandises de roulage, @äter, welche nicht in geringeren Ouantis 
täten als von 4000 Kilegt. aufgegeben werben, finb hinfichtlich der Tarifber 
Fimmung in brei Klaffen geheilt, nach ihrem Bolumen, Werth a, Güter der 
dritten Klaſſe find ſolche, deren Transport ſchwlerig oder gefährlih if, wie 
Glas, Möbel, geiflige @etränfe, Schitßpulver xc. 





Hienach haben bie @üter I. Mlaffe ungefähr zwei Dritiheile, bie Güter 
11. Klaſſe beinahe ein Sechstheil, die Güter III. Klaſſe nicht völlig zwei 
Sunbertheile, die Wagenmierhe aber etwa ein Scchätheil der Gejammtein« 
nahme abgeworfen. 

Die Gefammtelnnahmen ber 9 erften Monate von 1845 Haben betragen 
9,453,403 Branfen, und vertbeilen ſich wie folgt: 


Berfonen  4,939,033 Br. ober 52.24 Proz. 

Militärs und außerorbeuts 52.73 Proz. 
liche Reifente . 47,007 7» 049 u 

Gepäck 333,325 „ „. 35 „ 853 „ 

Frachtgüter 8,042,776 „ 3219 4 

Eilgüter 741,760 0 78" 

Pferdt und Vieh . 70,95 - - 05 u ren 

Gauipagen. , 151,47 u,» 16 „ 

Geldverſendungen S1211 ,„ m 033 „ 

Außerorbentl. Ginnahmen 95,359 „ 1301 


Zufammen 9,453,403 Fr. od. 100,00 Pros. 100.00 Proz. 
Dan entnimmt aus dieſer Ueberſicht, daß die gefammten Einnahmen ſich 
zwiſchen Perjonen und Gütern verteilen, wie folgt: 


Verfonen und Gepäd.. 56 Proz., Güter, . 44 Pros. 


Die entſprechenden Ziffern der früheren Jahre waren: 






Berfonen. 






IM or 68 Progent, 32 Progent, 
1842 67 e 33 w 
3 . 2x.» + 64 r 36 ” 
x [1 7 EEE 58 . 42 * 


l 
"woraus zu erfeben ift, daß ber @üterverfehr in einem weit ftärkeren Ber» 
haͤltniß zunimmt, als ver Perfonenverfehr. 
Folgende Tabelle gibt die während ber erflen 9 Monate des Jahres 1845 
von den Perfonen- und @üterzügen durchlaufene Anzahl von Lieuts (a5 
Kilometer.) 












Monate. Berfonengäge, | Bütergüge. | Infammen. 








25,274 43,683 


De ee Be BB 


Vehmar . 2 20 +. 23,933 18,233 42,166 
Mu. ei 25,937 27,007 32,944 
Wa. = 280 nn 23,442 21,939 45,381 
Did... . 0 100%r 24,626 21,108 45,732 
u na 23,047 19,447 43,494 
1. EEE re 27,276 18,327 45,803 
| (77:7 | EEE 27,403 18,338 45,741 
Erptembe ». » + +». .* 27,501 18,014 45,515 
Für die 3 legten Dionate dürften bie entſprechenden Ziffern ſeyn 

Diebe . » : 2... 18,836 44,960 
November .» 4. + 18,746 44,782 
Deambr > 220 21,325 48,311 

Yufanmen 239,554 548,312 





Diefe Zufammenftellung zeigt, daß bie Anzahl ver von den Verfonenzü- 
gen durchlaufenen Lieues 56, die Anzahl der von ben Gütergügen durchlau⸗ 
fenen 44 Prozent ber von fänmtlien Zügen burdlaufenen Lienes ent- 
ſpricht, daſſelbe Verhaͤltniß, welches, mie oben gezeigt wurbe, zwiſchen den 
Cinnahmen vom Perfonentransport und denen vom Gütertrausport flatt« 
findet. 

Die Gefammteinnahmen ber 9 erften Monate bes Jahres haben, wie mar 
geſehen hat, betragen 9,453,403 Branfen. 
bie entſprechende Ziffer von 1844 iR. 8.477,98 u 
Mebreinnahme von 1545 975,445 

Mird in demſelben Verhältniſſe bie Ginnahıne ver lebten 3 Monate bon 
1844 erhöht, fo erhält man für die 3 letzten Monate von 1845 

3.069,07 Brante, 
mithin für das ganze Vetriehsjahr 1845 12,522,450 Franten. 

Wird die In dem Betrieböbunget für 1845 begründete Erigenz von 
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6,010,025 Zr. für Hinreihend erachtet, um die Betriebbauslagen bed Jah 
res zu decken, fo belauft fi der Meinertrag der belgifchen Ciſenbahnen im 
Sabre 1845 auf 6,511,555 Franken. 

Die im Jahre 1845 von fämmtlichen Zügen zu burdlaufenbe Zahl von 
Zieued wird, wie oben gezeigt, beiragen 548,312 Lieues, daher bie Brutto- 
Einnahme auf bie durchlaufene Meile rn: 22.84 Sranfen, 
bie Detrieböauslagen ebenfo . R : 10.96 „ 
mithin ber Reinertrag . . i 11.58 Bronfen. 

Die entſprechenden Ziffern frügerer Jahre And mit vom vorſtehenden in 
folgender Tabelle zuſammengeſtellt: 


Robertrag. 






Reinerirag. 





Hu .». x...“ 21.48 Franfen. 5.82 Franken, 
IB ...,.. 23.47 ” 8.68 ” 
ww .. 2.0. 23.95 ® 9.37 " 
18H . 220% 2260. 1.60  „ 
13 222. 2 | 18. 


Man erfiebt hieraus, daß in dieſer Hinficht Die Erträgniffe der belgiſchen 
Eifenbahnen Ah von Jahr zu Jahr gebeſſert haben, und daß im Jahr 
1845 ber Meinertrag mehr ald dad boppelte der entſprechenden Ziffer 
von 1841 beträgt. 

Die gefammten Einnahmen auf jede im Betriebe befinbliche Lieue ftellen 
fi für bie kaum erwähnten fünf Betriebsjahre wie folgt: 









Betriebes 


Auslagen. Melantung, 






67,006.04 &r. 24,895.56 Ar. 





91,901.80 $r. 


18422... 94,211.59 „ | 59,347.56 „ | 34,863,97 „ 
> 1:7 1 EEE 93,206.02 „ | 36,743.05 „ | 36.462.605 „ 
| 1:1 5 EEE 100,451,64 „ | 51,569.14 „ | 48,882.50 „ 
183438. 112,007.87 „| 53,844.98 „ | 58,242,59 „ 


Diefe Zufammenflellung zeigt, daß die Reſultate bed Betriebes auf jebe 
im Betriebe befludllche Lieue fi im Jahr 1845 weit günftiger flellen wer» 
ben, als im Jahr 1844, ungeachtet in Folge des fleigenden Verkehrs au 
bie Betrichsauslagen in 1845 flärker fegn werben, als in 1844. 

Die wahrſcheinliche Geſammteinnahme der belgiſchen Ciſenbahnen im 
Jahr 1845 wurde oben berechnet auf . . : 12,522,450 $r. 
dieſelbe Einnahme veranſchlagt das — für 1845 auf 11,900,000 ” 
daher fi ein Ueberſchuß von R 1,222,480 $r. 
mit Grund erwarten läft. 

Die gefammten Betriebsmittel ber belgiſchen Gifenbahnen beftunden am 
1. September 1845 in 

149 Lofomotiven,, 
145 Tendern, 
154 Perfonenwagen , 
2150 Güterwagen, 
394 Material«-Trandportwagen. 
Im Bau begriffen waren zu derſelben Zeit 
1 amerifanifcher Perſonenwagen zu 84 Plätzen, 
56 bedeckte Prerfonenwagen III. Rlaffe, 
30 gefchloffene Güterwagen, 
88 Kohlenwagen, 
12 Kalkwagen, 
7 geſchloſſene Güterwagen mit boppeltem @eitell, 
4 Wagen für den Boftbienft. 
Beflellt waren überbieß 
12 Perfonenwagen I. Klaffe zu je 24 Vlägen, 
50 „od " 








" . — 
180 Kohlenwagen, 
13 Viehwagen, 
40 geſchloſſene Gilterwagen. 
Diefe ſortwaͤhrende Vermehrung ber Betriebsmittel hat ihren Grund in 
dem von Jahr zu Jahr zunehmenden Berfehr. 
An Schienen wurben während ber 9 erſten Monate biefed Jahres erneuert 


ſchnlitliche Gewicht der Züge berückfichtigt werben. 


5720 Meter ober 1280 Stüde, Bine Vergleigung ber Preife der Schwel⸗ 
Ien in ken Jahren 1840—45 zeigt, daß biefelben in biefem Zeitraum an« 
ſebnlich gefliegen find. 

Der Verbraub an Kofe betrug im Durchſchnitt auf bie durchlaufene Lieut 
in den 9 erflen Dionaten von 1844 . . . 58.12 Kilogr. 
nee [) 35... 2.2... BB 

Diefer Verbrauch ftellt fh daher im laufenden Jahr etwas höher, als im 
verfloffenen. Um diefe Erſcheinung zu erflären, genügt ed aber nit, auf 
bie Zahl der durchlaufenen Lieues zu ſehen, fonbern ed muß auch das durch⸗ 
Diefe beftanden im 
Jahr 1844 Im Mittel in 10,5 Wagen, im 

„135. 0 #14 = 

waren alfo im Jahr 1845 burchichnittlich beinahe %, ſchwerer, als im Jahr 
1844, ein Umſtand, welder vorzüglich ber auffallenden Zunahme des Gü⸗ 
tertrandporte® zuzuſchreiben if. Um ben Kokeverbrauch mit der trandpor« 
tirten daft ind Verhältuiß zu fegen, wird auch feit bem 1. Ian. 1845 das 
ben Lofomotiveführern zugeflandene Marimum von Kofe nad der Zahl ber 
Wagen und der durdlaufenen Lies beftimmt. Die Abininiftragion hat 
mährend ber 8 erflen Monate von 1845 in verfihichenen Oefen 19,632,235 
Kilogr. Kofe erzeugt, welche ihr 24.43 Franken auf 1000 Rilogr. zu ſtehen 
fommen. Im Jahr 1844 betrugen bie Erzeugungäfoften des Koke auf 1000 
Kilogr. 24.48 Franken, woraud zu entnehmen ift, daß auch in tiefer Mur 
brit eine klelne Erfparniß ergielt wurde, ungeachtet bie Roblenpreife dieſes 
Jahr durchſchnittlich etwas höher ſtunden, als in 1844, Die Auslagen für 
Brennmmaterlal betrugen im Jahr 1844 . . 700,000 Fr. Es if zu erwar« 
ten, daß, ungeadptet bed bedeutend gefteigerten Berfehr, biefe Summe auch 
im Berrieböjahr 1845 nicht Überfhritten werben wird. 

Bergleiht man endlich vie Betriebörefultate ver belglſchen Eiſenbahnen 
im Jahr 1845 mit Ihren Geſammtanlagekoſten, fo zeigt ſich, daß dieſe letz⸗ 
teren am 1. Oft, 1845 betragen haben: 148,628,693 Fr., unb am Ente 
bes Jahres vielleicht betragen werben: 150,000,000 Br. Diefes Kapital 
wird durch ben oben auf 6,511,554 Fr. veranfälagten Reinertrag mit rt 
was mehr ald 4.3 Proz, verzindt. 


—  — 


Vermiſchte UNachrichten. 





Deutſchland. 


Deiterreichifche Eiſenbahnen. — Bien, 13. Dez. Zur Bes 
fiimmung des Berbindungspunftes der niederſchleſiſchen Ciſenbahn und der 
Nordbahn war In ber vorigen Mode eine beiderfeitige Kommiffion in Oder⸗ 
berg verfammelt, und iſt derſelbe einige Hundert Rlafter unterhalb dieſer 
Stadt ald am geeignetiten ermittelt worden. Den Zeltpumft be® wirklichen 
Anſchluſſes beider Bahnen Über ven Grenzfluß hat fi jedoch bie Regierung 
zu beflimmen vorbehalten. Der Bau der Nordbahn von keipnif nah Oſtrau 
gebt fo raſch von ftatten, daß biefe Strede im Herbft künftigen Jahre wirb 
eröffnet werden können, Die Direkjion der Nordbahn hat den auf */, Mei⸗ 
len bis Kloriödorf beſtehenden elektrosmagnetifhen Telegraphen bis zur 
Stazion Bänferndorf fortzufegen beſchloſſen. Der Bau ber Flügelbahn an 
bie ungarifche Grenze wird mit der erften günfligen Witterung in Angriff 
genommen und bie grenzſcheidende March mittelft einer ſteinernen Brüde 
überfägriten werben. 

Seffiihe Eifenbabnen. — Die Unterhandlungen in Betreff ber 
Eifenbabnen find glückllich zum Abſchluß gebiehen. Die ratifizirten Urkun⸗ 
den bed Vertrags zwiſchen Sannover, Preußen, Kurbeffen und Schaum ⸗ 
burg find ausgewechſelt. Die Verhandlungen betrafen zumähft die Bahn 
von Minden nad) Hannover, Nach der Wefer Zeitung wird biefe bie Yun» 
ftorf mit der Hannover Bremer Bahn parallel laufen, dann in fühweftliher 
Richtung in möglihft gerader Linie bie heſſiſche Graffhaft Schaumburg 
durchſchneiden und über Büdeburg nah Minden führen, wo fle ſich bekannt ⸗ 
lich am bie Linie von Köln anfhlieft. Außerbem foll vie Brage, wie und 
wo Die hannoveriſche Bifenbahn bei Kaſſel einmünden fol, zur Erörterung 
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gelommen ſeyn. Es würde bad für bie Friedrich-Wilhelms⸗Nordbahn von 
großer Bedeutung ſeyn, ba die Feſtſtellung der Bahnlinie innerhalb bed 
Kreifed Kaſſel vorber nicht wohl vorgenommen werben fann. Die Bahnar⸗ 
beiten auf der ganzen Übrigen Linie von der preufiifsen Grenze an der Dies 
mel bis an bie ſaͤchſiſch⸗ thüringiſche Bahn werben am 5. Jen. 3. in eine 
zelnen Loſen an Unternehmer vergeben, fo daß im Jahr 1846 auf allen 
Bunften augleich gearbeitet werden wird, Die Tunnelarbeiten werben auch 
ten ganzen Winter ihren Bortgang haben. Die Vermeſſungen bezüglich ver 
Kaffel- Frankfurter Eijenbahn Haben in der Gegend von Diarburg begonnen. 


Frankfurter Eiſeubahuen. — Seit etwa acht Tagen find die Erd» 
arbeiten für die Höchſt · Sodener Bahn in vollem Gange, nachdem man ſich 
mit den Gigentbümern der Grundftücke, welche der Schienenweg durchzieht, 
über die ihnen zu bewilligennen Entſchädigungen vereinbart bat, 

Branff. 3. 

Mecklenburgiſche Eiſeubahnen. — Shwerin, 1. De. Um 
heutigen Tage begannen die Erbarbeiten zur Hagenow⸗Schweriner Gijen» 
bahn in ver Mäbe des hieſigen Feldtihero. Die Bahn wird eine Länge von 
7750 Ruthen oder 3"), Meilen erhalten. Die Koſten für die Meile dürften 
ſich nicht höher als 150,000 Thlr. belaufen. So wenig Schwierigkeiten 
ſich auf ver Linie von Hagenom bis zum Oftorffer See barbieten, indem dort 
nur @infsnitte und Erhöhungen von einigen Fußen vorfomuren, jo intereflant 
ift der Bau in ber unmittelbaren Nähe von Schwerin. Der Bahnhof, wels 
Ger eine Kinge von 100 und eine Breite von 40 Ruthen erhalten wird, 
muß, um das Niveau der zum Lübeder Thor führenden Chauffer zu erbal« 
ten, um 12 Fuß gefenkt werden. Bon dort läuft wie Linie in mehreren Kurs 
ven und geraten Richtungen theils durch, theild um die Stadt, bis zum 
Dftorfier See, wozu Einfehnitte von 250 Ruthen Hänge und theilweiſe 30 
Fuß Tiefe erforverli find. Die dadurch gewonnene Erde wire für ben 
Damm burd ven Oftorffer Ser und für denjenigen längd der Aue, zur Weis 
terführung der Bahn nad Wismar, kaum audreihend ſeyn. Bauwerke von 
Bebeutung kommen, außer einer Brüde über die Sude und dem bereitd er⸗ 
wähnten Tunnel unter ber Wittenburger Straße biefelbft, auf ber Linie 
nicht vor; bagegen wird auf bem biefigen Bahnhoft, al3 dem Zentralpuntie 
der medlienburgiichen Ciſenbahnen, eine Maſchinenbau-Werkſtätte errichtet 
werben, deren Kojlen auf circa 200,000 Thlr, veranfihlagt worten find. 


Eifenbabus- Schienen. — Mainz, 12. Dez. In den nähften Tas 
gen fehen twir hier einer Zufammenfunft einer Anzahl von Beamten bei 
Staatö-Kijenwerken und von Privaten, welde Beflger folder Werke fine, 
aud verſchiedenen ſuddeutſchen Staaten, fo wie aus Rheinpreußen, entgegen, 
Als Zweck diejer Zufammenfunft nennt man Befpredungen über die jepi> 
gen Berhäftniffe der Eiſenwerle diejer Ränder, namentlich in Bezug auf die 
Boll: und Konfurrenzfragen mit auswärtigen Eifenwerfen, Indbefonbere, 
glaubt man, dürfte die Frage einer ausgedehnteren Lieferung von Schienen 
und fonftigem Bedarf für Ciſenbahnen von Seiten der einheimiſchen Staatd« 
und Privats@ijenwerke einen wichtigen Gegenfland ber bevorſtehenden Bes 
ſprechung bilden. S. M. 


Schweiz. 


Die in mehreren Schwetzerblättern bereits erwähnten engliſchen Eiſen- 
bahn · Unternehmer, Gibbon Spilsbuty und F. W. Emerſon, haben ſich 
num von Luzern aus, wo fie einſtweilen ihren Sig genommen zu haben ſchei⸗ 
nen, mit einem förmlichen Konzeſſionegeſuch für den Bau einer Eiſenbahn 
vom Bodenſee nah Genf an Die Regierungen ver Kantone St. Gallen, 
Thurgau, Züri, Zug, Luzern, Bern, Freiburg, Waadt und Genf ge» 
wandt und ihrem Geſuch einen vorläufigen Ronzefflondentwurf al& Grund» 
Tage der Unterhandlungen beigefügt, welche zwijchen ihnen und ben fämmt» 
lichen Abgeordneten ber betheiligten Kantonen gepflogen werben jollen, Des 
reits bat die Megierung von Luzern ihre Geneigtheit erklärt, zu biejen Un—⸗ 
terhandlungen die Hand zu bieten. Mehrere der von ben genannten Ging» 
laͤndern anfgeftellten Bedingungen und affersörberft bie von ihnen angebo- 
tene, zu der Größe deö Unternehmens in feinem Verhaͤltniß ſtehende Kaus 
zion laffen inbeffen wünjhen, daß tie betreffenden Regierungen ben Vor⸗ 
ſchlag reiilich prüfen, ehe ſie ich in jedenfalls ſehr weitläufige Unterbands 
lungen einlafien, ohne dabti die Sicherheit zu haben, daß es ſich nicht um 


bloße Vorbereitungen zu einer unter günſtigen Konftellazionen durchzufüt 
renden Börfenoperagion handle. N. 3. 3. 


Frankreich. 


Auf der Eiſenbahn von Paris nach Strasburg iſt aufer den großartigen 
Arbeiten an dem Tunnel von Armentierrd aud ver Tunnel von Mery im 
Angriff, Diefer befigt eine Länge von beiläufig 90 Metern und der Richt⸗ 
tollen am einen Ente des Tunnels eine Tiefe von 90, am andern eine Tiefe 
von 20 Metern. Bei der Arbeit ift die auferordentlichſte Vorſicht nötbig, um 
Binftürze zu verbinbern, und man glaubt, den Tunnel nicht vor Anfang 
tes Jahres 1847 vollenden zu lönnen. 

An die Umtriebe der um die Ronzeiflon einer Eiſenbahnlinie ſich bewer⸗ 
benden Geſellſchaften knüpfen ſich allerhand ſekundäre Induſtriezweige. 
Außerdem daß fle mit ven Einzahlungen große Summen in bie Hände ber 
fommen, womit fie auf der Börfe wirthihaften fünnen, erbeben fie auch bei 
der Zurückzahlung unter dem Namen Konftituirungsfoften Gebühren von 
20, 25 Gent, auf bie Akzie, was ein hübſches Gelb ausmacht. 9a, ber 
National erwähnt eine Kompagnie, Gentil und Kol, welcht 40 Gent. 
Konflituzionsgebühren und auferdem 1 Ar. 25 Gent. als Differenrerlufte 
an ben für Rechnung ver Kompagnie effektuirten Reports erkob — hei 
250,000 Afzim ein Gewinn von nicht weniger ald 412,000 Fr. Wenn 
ih ferner die Zeit nähert, wo bie Geſellſchaften, um zu ber Konfurtenz zu⸗ 
gelafjen zu werben, 10 Prog. bed Kapitals in Die Öffentlichen Kaſſen nieder⸗ 
legen müſſen, findet fich immer, daß unter ber großen Zahl ein Theil nicht 
binlänglih Geld zuſammengebracht bat, weil bie Unterfreiber großentheils 
Strohmänner find; diefen Augenblid warten einige Bankier ab, und er⸗ 
bieten fi, den gelöbedürftigen Geſellſchaften den nötbigen Vorſchuß zu 
machen, wobei fie ihre Beringungen ſtellen, nad denen ihnen ver Theil des 
Loͤwen in ver fpäter zu erhaltenen Vertheilung der Afzien unter die ſich zur 
Ausführung verſchmelzenden Gefellſchaften zufällt. Das fonderbarfle iſt vie 
Blindheit der öffenılihen Meinung, welche zwar jet über den Skandal des 
Akzienmakelne aufgellärt ift, vie ſich aber nod nicht träumen läßt, daß Das 
ſchlimmſte ver ganzen Sache no erfi fommen wird, nämlich die Vertheue⸗ 
tung ber Trandporte und ibre Bolgen. 

Am 9. Dez. wurde in Asuieres bei Taris der Chaptal, riferned Dampf⸗ 
ſchiff von 225 Viervefräften mit einer archimediſchen Schraube, vom Stapel 
gelajien. Ga geht aus per Weıfflätte des Hertn Gare in Paris hervor und 
ift das erfte Dampfichiff, weles in Frankreich in jo großer Entfernung von 
ber Ste gebaut worten if. Seine Länge beträgt auf dem Dei 57, auf 
dem Waſſerſpiegel 54.30, feine größte Breite 9.56, feine Tiefe vom Ded 
bis auf den Kiel 6,08 und fein Tiefgang bei mittlerer Ladung 3.60 Meter. 
Auf der Fahrt bis Harre hat ver Chaptal mannigfache Schwicrigkeiten zu 
überwinden, da er bei niedrigem Wafferflande Gefahr läuft, zu ſtranden, 
bei hohem Waſſerſtande, am ven Bogen verfehlevener Brüden anzuflofen. 
Zu diefem Ende iſt an dem Schiffe ein Waſſereinlaß angebracht, um nah 
Umftänpen ven Tiefgang deſſelben verändern gu Können. 


Italien. 

Rom, 4. Dr. Wie man ſich feit einigen Tagen etzählt, fell fh hier 
höheren Orts eine veränderte Anfiht hinſichtlich der Gifenbahnen fund ges 
geben baten, zugleid aber fer ausgeſprochen worden, daß, menn fe bie 
Konzeffton zur Anlegung von Eiſenbahnen erfolgen follte, Diele am feine 
fiemben Unternehmer würben vergeben werben, ſowie man auch nie erlau⸗ 
ben werde, daß fremde Arbeiter dabei Veſchaͤftigung finden. A. 3. 

Zu welchen Uebelſtänden und Schwindeleien bie Ueberlaſſung von Gifens 
babnen an Privatgeſellſchaften führt, fanden wir auch im unferer Näbe zu 
beobachten Gelegenheit. Die Luccheſiſchen Gifenbahnen, bie wahrſcheinlich 
nicht vor 2 bie 3 Jahren vollendet ſeyn werten, find für ein ganzes Jahr⸗ 
hundert an Privatgeſellſchaften überlaffen worden, die ihre Alien größten» 
teils in Mailand und Wien abgeieht haben, Die eine diefer Geſellſchaften 
bat kürzlich ihr Unternehmen bereits wieder einer neu gegründeten Geſell 
ſchaft kaͤuflich überlaffen, und vor einigen Wochen hielt diefe neue Geſell⸗ 
ſchaft ihre erfie Gentralverſammlung, wo ber urfprünglichen Geſellſchaft, 
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außer ber Verfaufsfumme, Die nit zur Kenniniß des Publikums gelom · 


men iſt, ein Geſchenk von 400 Akzien, jede zu 1000 Lire Toscane, alſo ein 
Kapitalwerth von 400,000 Lire oder 160,000 fl. ıb., uerfannt, und dem 
neuen Berwaltungsrath bis zu Vollendung ber Eifenbahn ein jäbrlicher Ge⸗ 
balt von 24,000 Lire ober 9600 fl. rh. audgefegt wurde. S. M. 


Großbritannien. 


Ein Korreſpondent des Railway Magazine macht darauf aufmerkſam, 
daß, wenn Schritte geſchehen ſollen, in England eine Gleichmaßigkeit in 
der Spurweite der Eifenbahnen herbeizuführen, jegt vie Zeit hiefür va fey, 
indem bie Bahnen in nicht fehr langer Zeit ihre Ausvehnung verdrelfachen 
werden. Es find naͤmlich dermalen in England und Schottland vollendet 
2,132 Meilen. Die Linien, für welche in den Jahren 1844 und 1845 Kon 
zeiflonen ertheift worben find, meffen 2,900 Meilen, und wenn im Jahr 
1846 nur ein kleiner Theil ber Projekte genehmigt wird, fo gibt dieß wel⸗ 
tere 1,200 Meilen, fo daß ttwa im Jahr 1648 die Sefammtlänge ver Ei« 
ſenbahnen in Großbritannien betragen wird 6,232 Meilen oder dreimal io 
viel ald im Jahre 1845 im Betrieb find. Soll aber eine Gleichförmigkeit 
in ber Spurweite bewirlt werben, jo müflen entweder die breitfpurigen Bah⸗ 
nen die enge Spur oder die engfpurigen die breite Spur erhalten, va man 
wohl nicht für eine neue Spurweite, melde vie Abänderung beider bereits 
beſteheuden nöthig machen würde, ſich entſchlleßen wird. Die Veränderung 
der breiten Spur, melde bei ungefähr 300 Meilen Bahnen angewendet ift, 
möchte num gegen 750,000 Pf. St. foften, nad ver Annahme, daß das 
Umlegen der Geleife bei doppelter Spur 1000 Pr. St., bie Anſchaffung 
neuer Detriebömittel (nad Abzug des Werths der alten) 1300 Bf. St. per 
Meile koftet; dagegen würde bie Umwandlung der Bahnen mit enger in 
folge mit breiter Spur ven Umbau von 2,100 Meilen Bahnen, melde 
theils vollendet, theild ber Vollendung nahe find, erfordern, und einen Auf⸗ 
wand verurſachen von 17,000,000 Pf. St., wenn man annimmt daß bie 
Erbreiterung des Unterbaued und der Bahnhöfe 15 Proz. ihrer urforing« 
lichen Roften (23,000 Br, St.), alfo 3500 Pf. St., die Umlegung ter 
Geleife, wobei theilweife ſchwerere Schienen angewendet werben müßten, 
2000 Pf. St. und die Velrichömittel für die Greitfpurigen Bahnen 2000 
Vf. St. per Meile, alle dieſe Auslagen zufammen alfo 7900 Pf. St. betra» 
gen. Es gehe daraus hervor, melde Bartie man zu ergreifen habe, wenn, 
wad jet von größter Wichtigkeit wäre, auf vie Herftellung einer gleihjör 
migen Spurtveite gebrungen werben foll, 

Der 30. November war ein wichtiger Tag für bie neuen engliſchtn Ciſen⸗ 
bafn-Unternehmungen. Ale Projekte, welche in ber fommenden Geiflon 
ded Parlaments zur Verhandlung zugelaffen werben follen, uuften vor Ab» 
lauf des 30. Nov. Hei dem betreffenden Amt ber Hanbelsfammer deponirt 
ſeyn. Gegen alles Erwarten find die Pläne von etwa 600 neuen Projekten 
eingereicht worden; man glaubt aber, daß ein großer Theil verjelben in 
folder Gile und daher fo mangelhaft ausgearbeitet find, daß fie bei näherer 
Prüfung als nicht ven Vorfhriften gemäß werben zurüdgerotefen werben. 
Engliſche Zeitungen erzählen von ben Schwitrigkeiten, welche Die Agenten 
von in Oppofizion zu bereitö beſtehenden Bahnen projeftirten Unternehmun · 
gen gefunden haben, auf diefen Bahnen mit ihren Plänen sc. beförbert zu 
werben, und von den mancherlel Kunſtgriffen, zu weldyen biefe Agenten ihre 
Zuflucht nehmen mußten, um dennoch zu rechter Zeit, d. i. vor Mitternacht 
am 30. Nov. das Bureau, wo die Pläne beponirt werden mußten, zu er⸗ 
reichen 

Bei der allgemeinen Deprefilon des Afjienmarktes in England find auf 
bie Alzien aller von engliſchen Geſellſchaften unternommen auslänpifchen 
Bahnen gefunken und flehen fait fänmtlid unter pari. Dahin gehören auch 
bie neu konzeſſlonirten Bahnfinien in Belgien. Dan fürchtet, daß, abgefe- 
ben von den Verluften, welche die Mfzionäre jener ausländifgen Bahnen 
erleiden, für biefe Unternehmungen ſelbſt der größte Nachthell dadurch eins 
treten werde, daß bie weiteren Einzahlungen verweigert werden — und dei» 
halb die Ausführung unterbleiben oder doch ind Stocken gerathen much, 

Bei der jochen flattgefunbenen Generalverfammlung der Peninfular and 
Oriental Dampfſchiffahrts-Geſellſchaft wurde ein Dericht verleien über den 
Stand der Unternehmung und deren Ergebniffe in dem mit dem 30. Sert 


abgelaufenen Betriebsjahr. Es geht pataus Kervor, baf bie Gefellichaft 
den Bau von neun neuen Dampfichiffen, zu ſammen mit 9575 Tonnen Bes 
halt und 3490 PVferbekraft augeorbnet hat, wodurch ihre ganze Dampfflotte 
auf 25 See-Dampfihiffe mit 5,928 Komnen und 8754 Pierbekraft ge» 
bracht wird, ungerehnet bie Mleineren, in Epnpten verwendeten Schiffe, 
Die Ausdehnung der Shifjahrtöverhingung bis Hong Kong ift mit ben bes 
ſten Refultaten begleitet; bie Voftverbinpung mit China, welche früßer 4 
bis 5 Donate in Anſpruch nahm, ift jetzt Auf 50 Tage reduzirt. Cine noch 
weitere Ausdehnung der Dampfihifiahrt nad ven nordiſchen Häfen von 
China und den oͤſtlichen Rolonien (Auftralien, Mauritius ’.) wirb in Aus· 
ficht geftellt, Auch der neu eingerichtete Dienft im Mittelmeer, in Verbin 
dung mit den Poſtdampfſchiffen der oſtindiſchen Geſellſchaft von und nad 
Bombas, bat gute Reſultate gegeben, befonbers feitbem bie in diefem Dienft 
beſchaͤftigten Schiffe ihre Fahrten bie Zrebifund und anderen Häfen bes 
ſchwarzen Meeres aufdehnen. Die Direktoren ſchreiben bie erlangte günftige 
Poſizion ter Geſellſchaft dem Vertrauen zu, welches ber geregelte Dienft 
einflößte, und der Votzüglichteit der im Dienft verwendeten Bahrzeuge. Sie 
halten für daS pefuniäre Intereffe der Akzionäre für angemeifen, 1) daß die 
Schiffe forımährend in dem beſten Stande erhalten werben und zu biefeem 
Zwecke eine hinreichende Summe für die Serftellung der Reparaturen bereit 
fey; 2)daß für unvorbergefehene Greigniffe ein hinreichender Berfiderungs- 
Bonds, von nit weniger als 100,000 Bf. St. vorhanden und in verzind« 
baren Papieren angelegt jey; 3) daß ein Meſervefonds unterhalten werbe 
für die Ubnügung der Schiffe, aus welchem neue Schiffe und Maſchinen 
zum Erſatz der unbrauchbar gewordenen angejhafft werben können, Für 
das zweite Halbjahr 1845 murbe eine Dividende von 32. Prog. auf pas 
eingezablte Kapital vertbeilt; dieſelbe Dividende hatten bie Afzionäre im 
erfien Halbjahr erhalten. Der Rechnungsabſchluß ergab fir das mit dem 
30. Sept. abgelaufene Betriebsjahrr: Meiner Ertrag 221,657 Bf. Sterl.; 
hlevon wurden bem Verfiherungsfonds zugetheilt 33,500 Pf. St., für Res 
paraturen verwendet 69,000, und dem Reſervefonds zugeteilt 32,500 Br. 
St. (5 Proz. von dem Werth des beweglichen Gigenthums); bie Alzionäre 
haben erhalten 44,559 Pf. St. und es blieben übrig 47,098 Pf. Stel, 
17,922 Pf. St. mehr als im Jahr 1844, 

Her Waghorn bereitet für vie Beförberung ber oftinbifchen Ueberland⸗ 
poft durch Deutfihland eine jechömalige Probe vor, um über bie erforberlidhe 
Beit gegenüber der Beförberung über Marfeille ind Reine zu fommen. Es 
wird eine Verfammlung der London⸗, Dflinbien- und China · Aſſo ziazion 
ſtattfinden, in welcher die ſechß Sommer⸗ und Wintermonate gewaͤhlt wer« 
den ſollen, in welchen jene Probebeförderungen über Ariel erfolgen werden. 


Spanien. 
Dur k. Orbonnang vom 22. Nov. wirb dem Banfier Iofe Salamanca 
die Konzejfion zu Anlegung einer Eifenbahn von Mabrid nach Aranfuez 
ertheilt. 


Türkei. 

Konſtantinopel, 26. Nov. Das Ereigniß der legten Bode war bie 
Eröffnung und Einweihung der neuen Schiffbrůcke, die am 19. Nov., nach⸗ 
dein ihre Beſtandtheile im großherrlichen Arfenal verfertigt morben, über 
das goldene Horn geſchlagen wurde. Cie verbindet ben Plog vor dem 
Wachtpoſten von Karaköl in Galata mit jenem vor dem Necifegebäube in 
Konftantinovel, und ruht auf 74 Booten, deren jedes einzelne mit 4 Ankern 
befefligt iſt. Ihre Länge beträgt 1300, ihre Breite 30 Barifer Fuß. Im die 
ner Entfernung von 240 Fuß vom Ufer hebt fle ſich zu Beiden Seiten im 
Bogen, um den Kähnen, die ben Hafen ftets nach allen Richtungen durch⸗ 
ſchneiden, Fahrwaſſer zu Iaffen. Die Salata näßere Bogenfpannung ift für 
bie gegen bie Tiefe des Hafens fahrenben Kühne befimmt, bie andere wird 
von den nach außen fteuernden Ktähnen benutzt. Der Sultan kam um 11 Uhr 
im ſechsſpaͤnnlgen Wagen von Tſchlragan durch Galata gefahren. Er flieg 
in ber Nähe der Brüde ab, und verweilte Längere Zeit im Waditpofen« 
Haufe hart am Brüdenlopfe, wo vom vierten Tage nad der Gröffnung an⸗ 
gefangen ber Zoll erhoben wird. Dann erfchien der Imam von Aja Sofia 
mit einem Sammel, ven er ſchlachtete, opferte und Gebete ſprach, um über 
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das neue Werk den göttlihen Schutz herabzurufen, worauf dem Sultan ein 
reich aufgezäumter,, fleckenloſer Schimmelhengft vorgeführt wurde, auf ven 
er ſich ſchwang und von einigen Ränmerlingen und feinen Miniftern, die 
ſich ihre Pferde nachführen lichen, zu Buße begleitet, die Brüde entlang bis 
an das am anderen Ende befindliche Brückenzollhaus ritt, wo er ſich einige 
Zeit damit vergnägte, dem Wogen und Drängen bes Volkes zuzuſehen, bem 
der Zutritt zur Brücke nun freigegeben wurde. Er fuhr hierauf in feiner 
ſechsſpaͤnnigen Kaleſche über diefelbe nad bem Arjenal, und fehrte von bort 
in einer Barke, deren Steuerruber der Brofapmiral Mebemer Ati Paſcha 
Ienfte, nad dem Uferpalaſte von Tſchiragan zurück, ber für bieß Jahr zum 
Winteraufenthalt beſtimmt iſt. Der Zoll, ber feit 23. Nov. auf der menen 
Brũckt erhoben wird, beträgt für Fußgänger 5, für Laſtträger 10, für une 
beladent und Handpferbe 20 Para, für einen Meiter ſammt Pferd oder für 
ı eine beladenes Pferd einen Piafter, für eine leere Kutſche oder einen unbe⸗ 
ladenen Laſtwagen 2'/, Pinfter, für einen beladenen Wagen 5 Plaſter, für 
jebed einzelne Stüd Wollen» oder anberes Vieh 3 Para, Wei der großen 
Brequeng, bie dieſer Brückt bevorftcht, welche die nahe Umgegend der ſich 
gegenüberftehenden Mauthgebaͤude von Konftantinopel und Galata in Vers 
bindung jeßt, und dadurch einem längft gefühlten Vebürfniffe abhilft, Hat 
vie Angabe, daß Mh einige armenifche Wehsler in Konflantinopel ſchon 
angeboten hätten, ihr Erträgnig im erften Jahr mit 1,500,000 Biafter zu 
vachten, gar nichts Ummahrfheinlihes. Die Megierung foll jedoch nicht 
geſonnen ſeyn, irgend einem ſolchen Vorlage Gehör zu geben, bis fie 
nicht durch eigene Erfahrung über die Ertragsfähigkeit der neuen Brüde 
belehrt iſt. A. 3. 


Vereinigte Staaten von Nordamerika. 


Seit die finanziellen Verhältniſſe der Bereinigten Staaten ſich wieder 
günftiger geftalten, tauchen nach und nach jene großartige Eiſenbahn -⸗Pro⸗ 
jefte wieder auf, welche wegen ber Beldtrifis im Jahr 1840 entweder ganı 
aufgegeben wurden ober doch Ins Stoden gerathen mußten. Zugleich wird 
mit erneuter Energie an die Fortſetzung jener mächtigen Babnlinien geſchrit⸗ 
ten, deren Ausführung in Folge jener Krifid mehrere Jahre lang uns 
terbrochen war. Bu biefen letztern Bahnen find vor allen zu zählen die 
Baltimore: Obio Gifenbahn, melde von Baltimore nah Pirtsburg und 
bie New-Dork-Grie Ciſenbahn, welche direkt von New» Dorf bis zu dem 
Drte Erie am See gleichen Namens ſich erfireden wird. Für die erſtere 
Bahn, melde derzeit big Cumberlund vollendet iſt, geſchehen vermalen 
Säritte, um bie Ermädtigung der Legislatur von Pennſulvanien für deren 
Bortfegung burch dieſe Staaten zu erwirfen. Die Bewilligung hiezu war 
bis jegt verweigert worben, weil die Baltimore-Obio ECiſenbahn, fobalo fie 
ibren Zielpunft, den Ohlo erreicht Kat, in Konkurrenz tritt mit bem Ranal- 
und Gifenbabnigftem, welches Phlladelphla mit Pitisburg verbindet. Für 
die Nem-Dork-Erie Eiſenbahn ift neuerdings ein Kapital von 3, Mil. 
Dollars ſubſtribirt worben. Weiter im Norden ſucht man eine Verbindung 
des Weſtens mit dem atlantifchen Meer, mittelft einer, Canada umd vie neu⸗ 
engliſchen Staaten durchſchneidenden Linie herzuſtellen. Mehrere Tracen find 
biefür in Vorſchlag gebracht worden; fo foll die St. Lorenz⸗Atlantiſche 
Eijenbahn Montreal mit Portland verbinden und die Great⸗Weſtern Eiſen⸗ 
bahn in Canada ven Niagara mit dem Driroitfiron vereinigen. Im Süden 
ber Vereinigten Staaten wird die durch Süd-Garolina und Georgia ſich er- 
firedende Gifenbahn bald ben Tennepec und fo dad Gebiet des Miffifivpi 
erreicht haben. Unter ven Gifenbahnen im Weſten ber Vereinigten Staaten 
fell gegenwärtig die Lerington-Obio Elſenbahn, bläher nur zwiſchen Frank⸗ 
fort und Lerington im Vetrieb, bid Louisville am Ohio verlängert werben. 
Die no auszuiührende Länge beträgt 93 miles und die KRoften jin zu 
1,820,320 Dollars veranfhlagt. Bon St. Youis am Miſſiſippi, ober von 
Galena ſoll eine Bahn nah Chitago am Michiganſer, und von Alton (am 
Miffifippi) die ihen Tang projeftirte Bahn nah Springfield in Illinois 
bergeftellt werben, 

Bon ben Heineren Eiſenbahnlinien ift unlängft vie Merican-Wolf Eifens 
bahn, welhe News Orleand mit vem Golf von Merico verbinden wird, 





Revafzlon: @, Etzel uns 8, Ktlein. 


17 Meilen von New Orleans au, eröffnet worden. Die Bahn gebt faht in 
ihrer ganzen Länge durch Zuderplantagen. 

Für die Inbuftrie-Ausftelung im Franflin-Inftitute in Philadelphia 
wurbe eine 18 Buß lange, 50 Pie. per Dard ſchwere Schiene aus Antbras 
cito@ifen eimgejenbet, Es ift dies vie erfle in den Vereinigten Staaten 
aus ſolchem Ciſen erzeugte Schiene und fie ſoll im Beziehung auf Bearbeis 
tung und Dualität bes Materials nichts zu wünfchen übrig laffen. 

Amerilaniſche Blätter machen anf ben Vortheil aufmerffam, welchen bie 
Einführung des eleftrifchen Telegraphen befonbers für den Farmer im Weften 
haben werbe, Da nämlich daſelbſt häufig große Getreiderinfäufe für Engs 
land gemadt werben, fo if es von Wichtigkeit für die Verkäufer, eben fo 
ſchnell wie die Spekulanten von ben Getreide und Meblpreiien auf den 
europäifhen Märkten Runde zu erhalten. Iſt einmal bie telegraphiſche Ver- 
binbung von Boflon und News Mork nad den weitlihen Staaten ber Union 
bergeftellt, fo werben bie neueſten europäiſchen Nachrichten fo ſchnell zu dem 
Produzenten gelangen, daß es ben Spekulanten nicht mehr möglih jeyn 
wird, biefe zu ihrem alleinigen Vortheil zu benügen. 


Perfonal:Rachrichten. 


Belgien. Sr. Maj. der König ber Belgier hat dem Bau ⸗Inſpektor 
Viel, Erbauer der rheinifchen Bahn, bad Ritterkteuz bed Leopoldordens 
verliehen, ö 

Der engliſche Ingenieur Eubitt, Mitgliev der Direfjion ber Sambre- 
Maas Eifenbahn, ift in Brüffel angelangt, wo er feinen Eig nehmen wirb, 
um bie Gefchäfte der Geſellſchaſt zu leiten. 


Bekanntmachungen 
für Akziomäre, Sabrikanten, Ünternehmer, Beifende ıc. 


Generalverfammlungen. 23. Dez. Generalverfammlung der Alſlonaͤre ber 
RKentsburgeMeuminfter Bifenbahn im Meumünfler. 

Ginzablungen. 15.— 18, Der, in Berlin und kelpzig Bollyahlung ber 50 Proz. 
einge zahlten Brivatafjien der Thüringer Ciſenbahn. 


i — vom 45. Diy. bis 1. Ian. 1846 fünfte Ginzahlung von 10 Erezles ober 


Banko⸗Mark 30 Proz. zur Seelänbifrhen Gifenbabn In Kopenhagen und Hams 
burg. 

— 23. Dez. Nachzahlung von 4653 Stück der Thäringer Eiſenbahn-Alzlen mit 
2 Tblr. Strafe pro Siück. 

— 2. Jan. 1846 vierte Ginzahlung von 10 Proz. zur ungariſchen Jentrals@is 
fenbahn mit 25 R. für jeden Interimsfihein zu 250 fl. in Wien, Berlin und 
Leipzig. 

Zinfenerhebungen. Halbjähriger Zins der Düffeldorſ⸗Clberſeldet Priorilaͤte⸗ 
Alzlen, zu erheben im Düfſeldorf, Elberfeld und Berlin, 

Rüdzablungen. Bis 1. Jan. 1846 in Wien Rädjablung ber Anleihe von 
650.000 8. ker Budwele Linz ⸗ Omundner Gifenbahngefellichaft. 

— Bude Deyember ven dem 3’, rrogentigen Anlehen ber Taunus Fiſenbahn⸗ 
Geſellſchaft Lit. A über 1000 fl. Nr, 29, 156. Lit. B über 500 ii. Nr. 56, 
225, 242, 299. Lit. C über 250 fl. Nr. 11, 25, 115, 389. 

— bis 31. Dez In Lendon und Hamburg Nädzahlung von 2 Schill, 6 Pfeun 
auf jede Alzie der aufgelösten Hamburg Altena⸗ Lubecler Gifenbahngefeiligaft. 
— 2. Ian. bis 31. März 1845 Rüdzahlung ber gemachten Bingahlung auf bie 

Duittungsbogen der aufgelösten &eraskeipgiger Giienbahngefellihaft. 

Gifenbabnfaprten. Täglihe Jahtſtunden auf ber Wien: Ofmüger Bahn: 

von Min nach Prag 7"), Uhr Abende, 
„ Prag „ Bin, „ » 

Dampfſchiffahrten. FJramjöfiſche Dampfihile fahren breimal bes Monats in 
30 bis 36 Stunden von Alerandria wach Beyrut; Dampfboote bes öflreirhifchen 
Boyd alle 14 Tage von Alexandria nach Syra. 

Anfelllungen. Die Bayerifch:Pfälriche Dampfſchiſfaht togeſelu ſchaft beab ſichtigt. 
zu Büßrung ihrer Geſchafte, einen Bettiebadlreltor mit einem Gehalte von 1500 
bis 2000 fl. anzuſtellen, deſſen Dienftantritt ſpäteſtens am 1. Bebr. 1846 erfolgen 
follte, Anmeldungen bis zum 1. Jam 1846 bei der Direljion in Ludwige⸗ 
hafen a. Kh. 





In Kommiſſion der J. B. Metzler'ſchen Buchhandlung in Stuttgart. 


Jede Wode eine Nummer von ei: 
nem Bogen, jede zweite Woche wenig: 
flens eine Zeichmungsbeilage. Abon⸗ 
nementöpreis Im Buchhandel 8 Fl. 
18 Kr. A. 24 Buß ober 8 Thaler 
Prens, für das Halbjahr, Weftels 

nehmen alle Buchhandlun⸗ 
gen, Polämter und Zeitungserpedi⸗ 
zlonen des Ins und NAuslandes am 
Adminiftragionen werben erfucht, 
ihre Mechenichaftsberihte, monatliche 
Breguenz;Musweiie und andere ihr 
Unternehmen beireffende Nachrichten, 
fo wie ihre Anfündigungen der 
Rebafzion der Elſenbabn-Zeitung 
jagehen zu laffen; Ingenieure und 
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Betriebsfeamte werben aufgefor 
rt zu Mittheilung alles Mifenss 
werthen im ihrem Mache gegen anflins 
biges Honorar, und Buchbandluns 
gen zu Binfenbung eines freierems 
plares der in ihrem Verlage erfchels 
nenben, bas Ingenleurfach betreffenden 
Schriften behuſe der Beurteilung in 
biefem Blatte. Einrũckungogebühr 
für Ankündigungen und literarlſche 
Anzeigen 2 Sgr. od. 7 Kr. rh. für 
den Raum einer gefpaltenen Petitzelle. 
Adreſſe I. B. Metler'ſche Bude 
bandlung in Stuttgart, ober, wem 
Leipzig näher gelegen, Georg Wis 
gand, Buchhändler in Leipzig. 


Eifenbahn-Beitung 





N 52. 


Stuttgart, 28. Dezember. 


1845. 





Inhalt. Mückblict anf die Fortſchritte der deutſchen Eifenbahnen im Jahre 1845. — Erfindungen und BVerbefferungen im Ges 


biete der Eifenbahnen. 
Buffe 


Neue Federfonftrufzion von Lausmann. Schupfeder für VBogenfebern. 
Zubereitung des Holzes gegen Fäulnis. — Eifenbahmskiteratur, 
tente. — Frequenz und Einnahmen der deutfchen Cifenbahnen im Dronat Oftober 1815. — VWermiſchte Nachrichten. 


Meues Syſtem ber Lofomozion von 
Braltifhes Handbuch der Thalüberbrüdungen von Par 
Deutihland, 


¶eſterreichiſche, Preußiiche Eijenbahnen) Franfreich. Italien. Brofbritanniem. Norwegen. Spanien. Vereinigte Staaten von Rorbamerila. 


— Unfälle auf @ifenbabnen. — Perfonal-Natriditen. 











Auf das am 1. Jannar 1846 beginnende neue Abonnement der Eifenbabn: Zeitung werben bei allen Poftämtern und 


ZeitungdsErpebigionen, fo wie bei allen Buchhandlungen des In: und Auslandes Beitellungen angenommen. 


Der Abonnementspreid 


für den Jahrgang 1846 if 7 Thlr. pr. Eour. oder 12 fl. rh., wofür das Blatt jeve Woche an die Abnehmer verfendet wird. 





Nüchblichk 


auf Die Fortſchritte der deutſchen Eifenbab: 
nen im Jahr 1845. 





Das Jahr 1345 bildet in der Entwidelungsgefhichte der Eifenbahnen eine 
fehr wichtige Rolle. In feinem früßeren Jahre, feit die neuen Berfehres 
mittel einer allgemeinen Verbreitung ſich zu erfreuen anfingen, if ihr Wort 
ſchritt ein größerer gewefen. Aber auch in feinem anderen Jahre find dieſelben 
von ber Spefulazion jo jehr ausgebeutet, jo ſeht zu verberblihem Alzien⸗ 
ſchwindel gemißbraudt worden. Es ift jedoch nicht unfere Abſicht, eine 
Geſchichte der Eiſenbahnen im Jahr 1845 zu jhreiben, auch geftattet und ber 
Raum nicht, unfere Betrachtungen über das Geſchehene auf die Eiſenbahnen 
außerhalb Deutſchland auszudehnen. Wir Halten es blof von Intereffe, jekt, 
am Schluß des Jahres, einen Blick zu werfen auf das, was im Verlauf 
besielben für dic Entwidelung unferes vaterländifhen Eifenbabn-Spftems 
geiheben ift. 

Die im Jahr 1845 neu eröffneten Bahnſtrecken find, nad der Ordnung, 
in welcher fie dem Verkehr übergeben wurben, folgende: 

1) Am 20. Juli wurde die Bahn von Glückſtadt nah Elmähorn, ein 
Blügel der AltonasKieler Eifenbahn eröffnet. Länge 2'/, Meilen, 

2) 25. Juli, bie Meine Seitenbahn von Dos nad Baden, 0.6 Meilen. 

3) 1. Auguft, die Schion der Badiſchen Staattbahn von Offenburg 
nad Freiburg, 8', Meilen. 

4) 20. Auguft, die öflerreiifche nördliche Staatsbahn von Ofmüg nad 
Prag, 33'/, Meilen. 

5) 6. September, die Strede der fähfifh-bayerijhen Eiſenbahn von 
Erimmigihan nah Werbau ımb von da nad Zwickau, 2.8 Meilen. 

6) 18. Erptember, die Gifenbahn von Rendeburg nah Neumünfler, ein 
Zweig der Altona Kieler Bifenbahn, 4, Meilen. 

7) 4. Oktober, die Sefjion der Miederſchlefiſch⸗Märkiſchen Eiſenbahn 
von Ziegnig bis Bunzlau, 6 Meilen, 


8) 1. October, ber Blügel ver Bien-Gloggnigers@ijenbahn von Möpling 
nad Laxenburg, 0.6 Meilen. 

9) 15. October, die Strede der bannöverfhen Staatsbahn von Lehrte 
nad Gelle, 3.8 Meilen. 

10) 22, October, die Heine Strede der Württembergiſchen Staatöbahn 
von Cannſtadt nah Untertürfheim, 0,5 Meile. 

11) im Nov. (?), die Oberſchleſiſche Bahn in ihrer Fortſehung von 
Oppeln bis Königshütte, 13 Meilen, 

12) 8. und 20. November, die Württembergiſche Staatdbahn von Unter- 
türfheim bis Obertürfpeim und Eplingen, 0,9 Meile. 

13) 19. November und 22, Dec., die Strede der ſachfiſch⸗ſchleflſchen 
Eiſenbahn von Dresden bis Radeberg und Bifhofswerba, 5 Meilen. 

14) 20, Degember, die Strede der Göln-Mindener Eijenbahn von Deuz 
(Göln) bis Düffelvorf, 5 Meilen, 

15) Im Dezember, die Strecke der Wilhelmobahn von Koſel bis Ratibor 
4 Meilen. 

Die Gejfammtlänge ver in dieſem Jahr eröffneten Babnftreden beträgt ſo⸗ 
nad 90%, Meilen, wovon 47%, Meilen Staats« und 43 M. Privatbahnen. 
Im Jahr 1844 hatte ſich dad deutfche Vahnnez um 72'/, Meilen Bahnen 
vergrößert, mad mehr war, als in irgend einem früheren Jahr zur @röffnung 
kam. (Bol. 6.8.3. Nr. 4.) 

Außer ven angeführten dem Verkehr übergebenen Streden find andere fo 
meit vollendet worden, daß auf denfelben bereits Probefahrten flatt gefunden 
haben. Dahin gehören: 

die Streden der Main-Nefar- Bahn von Darmfladt bis Langen, 1'/, M 

bie Sekzion ver fünlihen Staatdbahn von Gräg bis Marburg, 8 M., 

die Sehjion ber Bayerljgen Sũd ⸗ Rordbahn von Bamberg bis Lichtenfels, 


‘4'/, Meilen. 


Durch die im Jahr 1845 Hinzugelommenen Bahnftreden haben die dem 
Öffentlichen Verkehr Üübergebenen Bahnen mit Dampffraft in Deutſchland 
eine Ausdehnung gewonnen von 390 Meilen, und mit ben Pferbebahnen 
von Budweis nah Linz umb Gmunden beträgt bie Länge der gegenwärtig 
im Betrieb befindlichen deutfchen Ciſenbahnen 416°, Meilen. Hievon ma» 
chen die Staatöbahnen 125 M., und die Privatbahnen 291*, Meilen aus. 


» 
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Nachdem ſchon im vor, Jahre die Berlin Potsbamer Eiſenbahn an bie Ge⸗ 
ſellſchaft ber Potsdam» Magdeburger Bahn verkauft worden war, bat In dies 
fem Jahre auch die Abtretung ver Berlin-Brankfurter an die Geſellſchaft ver 
Miederichlefifh- Märkifhen Bahn jtatt gefunden und zwiſchen ven Geſell ⸗ 
fhaften ner Hamburg» Bergevorfer und Berlin-Gamburger Bahnen ift eine 
Vereinigung zu Stande gefommen, in Folge welcher ver Betrieb der ganzen 
Baba von Berlin bis Hamburg unter einer Verwaltung flatt finden wird. 

Es wird Faum einer Erwähnung bevärfen, daß auf allen in der Ausfüh« 
rung begriffenen Bahnen der Bau in dieſem Jahr mehr ober weniger raſch 
vorgeſchriſten, jo daß nebft ven ſchon angeführten im Jahr 1545 ganz 
vollendeten Strecken, eime nicht unbetraͤchtliche Länge ver Vollendung um 
Vieles näher gebracht morben iſt. 

Neu in Angriff genommen wurden in biefem Jahre jolgende Bahnen: 

1) bie Köthens Bernburger Eiſenbahn, 

2) bie Brievrig-Wilhelms-Norbbahn in Kurheſſen, 

3) die jähfiih-böhmifche Eiſenbahn (Prag -Dresden), 

4) die Bahn von Rrankjurt nad Hanau, 

5) die Eleine Zweigbahn von Hoͤchſt nad Soden, 

6) bie Hagenow-Scherriner Elſenbahn. 

Konzelfionirt murben: 

a) in Preußen: die Aachen ⸗ Gladbach ⸗Oüffelderfer, und Rubrori-Öreieln- 
Gladbacher Eiſenbahn; ferner wurde die Benehmigung erteilt zur Anlage 
einer Ciſenbahn von Pojen nad; Stargarbt, son Magdeburg nah Witten⸗ 
berg zum Anfhluf an die Berlinedamburger Ciſenbahn, und von Duiskurg 
nah Emmerih zur Verbindung der Eöln-Mindener mit ver Amſterdam ⸗ 
Aenbeimer Eifenbahn. Der Ban ver Jüterbogk-Rlfaer durch bie Geſellſchaft 
der Berline Anhalter Bahn wurde definitiv beſchlofſen. 

b) in Bayern: die Bahnen von Ludwigshafen nah Worms und von Speyer 
nad Lauterdurg in ver Pfalz; 

ec) im Großherzogthum Heften: die Mainz⸗Ludwigohafener Gifenbahn; 

d) in Anhalt: die Kötben-Bernburger Eiſenbahn; j 

e) in Mecklenburg: die Bahnen Schwerin-Wismar, Hagenow-Schwerine 
Noſtock mit der Flügelbahn nah Güſtrow; 

f) in Holftein: die Glücksſtadt · Heider Eifenbahn ; 

g) in Naſſau: Die Mheingauer (Biberih-Hüpesheimer) Eiſenbahn; 

Staatöverträge wurden abgeſchloſſen: 
zIwiſchen den beiden Heſſen und Frankfurt wegen Herſtellung ber Dain« 
Weſer Bahn (von Caſſel nah Frankfurt); 

zwiſchen Hannover und Bremen wegen des Baues der Bahn von Han- 
nover nach Bremen; 

zwiſchen Bayern und ven ſächſtſchen Großherzogthümern wegen ver Ber: 
bindung ber Thüringer mit ver Ludwigs ⸗Süd ⸗ Norbbahn durch dir Werra: 
Bahn; 

zwifchen Hannover, Preußen, Kurbeffen und Schaumburg wegen der 
Richtung der Bahn von Minden nach Hannover. 


alfo ein vierräberiger Wagen vier, ein ſechtraͤderiger ſechs folder Federſy- 
femme bekommt. 

Wie and Fig. 1 erhellt, beſteht jebed Syſtem aus neun Blättern, woron 
je drei umb drei durch hölzerne Zwiſchenlagen getrennt werben. Se 
drei Blätter bilden eine Weder für ſich, und habe ich in ber Abſicht, viele 
einzelnen Frdern der Belaftung properzional, jutgeffive in Wirkfamkrit tre» 


Als wichtig it noch anzuführen die Verpachtung bed Betriebs der nörb» 
lichen öfter. Gtaatäeifenbahn an bie Geſellſchaft ver Raljer-Ferbinandsr 
Rorbbahn, der Beihluß der Öfterreihiichen Regierung, den Bau der Bahn 
durch Galizien aus Staatömitteln zu übernehmen; der Beſchluß ber ſäch-⸗ 
ſiſchen Regierung, die fähfifheböhmiihe Bahn vorläufig auf Staatsfoften 
auszuführen und ein ähnlicher der Preußiſchen Regierung in Beziehung auf 
bie Ausführung ver Bahn von Dirkhau nah Königäberg. Endlich find 
auch noch ver Befchlüffe der Württembergifchen Kammern über den rafchen 
Fortbau ber Staatsbahnen zu erwähnen. 

Mas zunähft die Ergebniffe der im Betrieb befindlichen Bahnen br« 
trifft, fo werben wir in dieſen Blättern Gelegenheit baben, biefelben auß« 
führlih zu beſprechen. Hier nur im Allgemeinen Die Bemerkung, daß 
ber Verkehr auf faſt aflen deutſchen Bahnen ſich im Jahr 1845 eines bes 
beutenden Aufſchwungs zu erfreuen hatte. Hiedurch und weil im dieſem Jahr 
die Spefulagion in allen Ländern ſich mit befonverer Vorliebe auf pie Fifen« 
bahn · Papiere geworfen bat, find pie Akzienkurſt aller deutſchen Gifenbabnen 
bebeuten® in bie Höhe gegangen und haben in ver erften Hälfte des Jahre 
einen Stand erreicht, welchet — wenige Bahnen abgereiönet — bei weitem 
nicht mebr in richtigen Verhältnis war zu dem wirklichen Werth ver Unter 
nebmungen. Natürlich mußte daher aud die ſpäter auf fah allen Börfene 
plägen eingetretene Geldklemme ein eben fo bedeutendes Sinken der Murfe 
zur Bolge haben. Die in biefen Blättern regelmäßig mitgetheilten monat« 

Nichen Kurdausweiſe werden und fpäter zu intereffanten Vergleichungen ber 
züglich ber Shwanfungen in den Alzienkurien Stoff bieten. 

In engem Zufammenbang mit dem beifpiellofen Treiben ber Börfen- 
fpefulazion, welches in England und Franfreih zur Manie gebichen war, 
fanden die Bemühungen engliſcher Geſellſchaften, fi der neuen Bifenbahn- 
unternebmungen in faft allen Ländern zu bemächtigen and diefelben zu Ihrem 
Vortheil auszubeuten. Wuͤnſchen wir und Glüd, daß in Deutſchland biefe 
Bemühungen ohne Erfolg geblieben find; — das deutſche Wifenbahnneg 
würde nicht durch Unternehmungen gewinnen, die nur ben unſichern Boden 
der Agiotage zur Bafis hätten. 


Erfindungen und Berbefferungen im Gebiete 
der Eifenbahnen. 





Mene Federfouftrutzion von J. J Landmann. 
Das in Fig. 1 und 2 bargenellte Federſyſtem bringe ih vorzügli bei 
Eiſenbahnwagen, die einer variablen Belaftung ausgeſetzt find, in Anwen · 
bung, und zwar in ber Art und Weiſe, wie bie gemöbnliden Federn, daß 





ten zu Taffen, am jebem Cude ber oberen Feder einem Bügel aufgehängt, 
weldier, wie aus Big. 2 zu erjehen ift, bie Rollen m und m umfaßt. &o- 
bald ſich bie obere Feder A um ben Abſtand, weißen bie Rollen mm von 
der FeberB haben, durchbiegt, wirfen die Rollen mm auf bie Feder B. Die 
Laft hängt alſo in ven Federn A + B. Bei einer weiteren Belaflung, alfo 
ferneren Durchbiegung ber beiden Federn, jenken ſich endli die Rollen nn 





auf bie untere Weber C, was bann ein Zufammenirken des ganzen Syftemd 
zur Folge hat. 

Aus dem Gefagten gebt hervor, daß dieſes Fererioftem gleichſam einen 
Regulator für feine eigene Tragkraft bildet; diefe wächst mit Zunahme der 
Beloftung und nimmt ab, ſobald dieſe Belaflung ſich verringert. — Bier 
durch feinen mir bie übermäßigen Schwankungen, denen Die Perfonenmwas 
gen mit gewöhnlicher Kepertonftrufzion, zumal hei ſchwacher Beſetzung, ums 
terworfen find, am zweckmaͤßigſten befeitigt werden zu fünnem. 

Landmann. 


Gine ähnliche Jore, wie vie eben beſchtiebene Beberfonflrufgion , Tiegt ei» 
ner im vorigen Jahr von bem Bevollmächtigten ver Beipzigs Dredoner Ciſen⸗ 
bahn, F. Buffe, ausgeführten 

Schußfeber für Bogenfedern 
gu Grunde, wie aus ber folgenden, von Hra. Buffe gelieferten Zeichnung 
und Beſchreibung bervorgebt. 


A 





Die Zeichnung iR Seltemanflcht eines Rades mit Bogenfevern und beren 
Befefigung an bie Tragſchwelle eined Wagens. Die Neuheit dieſes Sy ⸗ 
flemns, welches in Deutſchland zuerft in Anwendung fam und hier außgebil« 
bet worben ift, ließ anfänglich noch manderlei Fleine Mängel erfcheinen, 
namentlih aber fürdtete man den Bruch ber nur aus rinem Stud Stahl 
beſtehenden Federn, weshalb ih ſolche bisher fon mit einem Tragbande 
unterlegen lieh. Obgleich nun Dieje Furcht bisher, felbft bei einigen wirk⸗ 
li vorgefommenen Federbrüchen, ſich als unbedeutend erwiefen bat, fo 
babe ich dennoch immerfort dahin getradptet, die Urſache eines Bruchs oder 
der Durchbiegung einer foldhen Geber zu bejeitigen, was mir, wie ich glaube, 
durch die Konftrufzion einer Schupieder A gelungen ſehn bürfte. Die Ber» 
anlafjung einer Durchbiegung oder eines Bruches wird dadurch gegeben, 
wenn durch eine außergewöhnliche Nederſtauchung bes ſchweren Wagens 
die Feder Über die Grenzen ihrer Glaftigität gefrümmt wirt. Die Schupfe, 
der ift auf eine einfache und folive Weile, wie aus der Zeichnung deutlich 
zu erfeben, auf ber Achſenbüchſe befeſtigt und gegen bie Tragichwelle des 
Magens B fo gebogen, daß fie etwa 2 Zoll weit von derſelben entjernt, alſo 
bei der gemöhnlichen Bewegung des Wagens außer Ihätigfeit bleibt, Er⸗ 
Hält nun ber Wagen eine Stauchung, welche benfelben tiefer drückt als die⸗ 
fer Zwiſchenraum ift, jo trirt die Schußfeder zu Hülfe, verhütet dadurch 
jede übermäßige Unftrengung der Federn, und jhüpt fie fomit gegen Durch ⸗ 
biegung ober Bra, ohne ber fanften Bewegung des Wagens Eintrag zu 
tbum. 


Neues Syſtem der Lotomozion. 


In einem Zirkularſchreiben mat ver Bevollmächtigte der Leipzig · Dres⸗ 
dener Gifenbahn, F. Duffe in Leipzig, befaunt, daß er ein neues Syſtem 
ber Lokomozion erfunden habe, durch deſſen Anwendung beliebig fleile Stei⸗ 
gungen und fehr flarfe Krümmungen bei Gifenbahnen überwunden werben 
können. Das Syſtem befteht im Weſentlichen darin, daß im der Mitte des 
Geleiſes zwiſchen ven Schienen eine gußeiſerne Schiene mit ſchrägen oder zy⸗ 
lindriſchen Zähnen angebtacht if, in welche eine an einem Wagen beſind⸗ 
lie und von einer Maſchine in Umbrehung gefeite vielgängige Schraube 
eingreift, woburd ber Wagen (die Lokomotive) und der ihm angehängte Train 
mit großer Schnelligkeit ih vorwärts bewegen können. Es wirb angenom ⸗ 
men, daß bie Schraubenjpinvel etwa 12 Zoll Durchmeſſer und 4 Buß Länge 





haben, und mit 12 Schraubengängen in ber Urt verfehen ſeyn ſoll, daß je» 
ber Bang einmal um ben Zolinver läuft, alfo ver Schraubengang eine Stel» 
gung von 4 Fuß beflgt. Die Schraube werde auf dieſe Weife in 12 Zähne 
ber gezahnten Mittelſchiene zugleich eingreifen und bei jener Umdrehung eis 
nen Weg von 4 Fuß zurücklegen. 

Die Anwendung bed Prinzips if an einem Modell zu ſehen, welches bei 
dem Heraudgeber ver Zeitfhrift für Baukunſt ıc., I. U. Homberg in Leip⸗ 
sig. von Ievermann in Augenihein genommen werden ann. Zugleich ver- 
ſpricht ver Erſinder ausführliche Zeihnungen von der Maſchint ſowohl als 
von ber Lofomsziond-Schiene, forsie von einer befonderen Konſtrukzion bes 
Oberbaues für Gifenbahnen zu veröffentlichen. Wir wollen unfer Urrheil 
über die bemerkte Grfinvung bis zur Beröffentlihung dieſer Zeichnungen 
verſchleben, müffen aber ſchon jegt die Bemerkung beifügen, wie #8 fi bei 
Erfteigung ſtark geneigter Ebenen nicht blos um ein Mittel, durch welchet 
der Kraft ein fiherer Angriffspunft gegeben werbe, ſondern zuglei und 
bauptfählih um vie Anwendung ber nötbigen Bewegkraft felbft 
handle, und weil es Steigungen gibt, bei welchen ver Vortheil einer Eiſen⸗ 
bafın gegenüber einer quten Chauffde fehr unbedeutend ift, und weil ſchon 
Steigungen bis 1:36 ohne Anſtand mit gewöhnlichen Lofomotiven (mit ger 
fuppelten Räpern) überwunden werben, (mie dieß die Verſuche auf ven 


Lürtiher fhiefen Ebenen bewiefen haben und ber Berrich der Lickey⸗Chent 
der Birmingham» ®loucefler Eifenbabn täglih beweier), währen wir den 
Erfindern von Gebirgs⸗Lokomotiven einen guten Grfolg ihrer Bemühungen 


nicht zu propbegeißen. 


Zubereitung des Holzes gegen Fäuluiß. 


Don Wichtigkelt ſcheint das Verfahren von Bouderie zur Erhaltung 
eb Holzes, welches zu verſchiedenen Konſtrukzionen, indbefondere zu Eifens 
bahnſchwellen, verwendet wird. Hr. Bouderie läßt Aufloͤſungen verſchiede⸗ 
ner Salze, ſchwefelſaures Kupfer, Sublimat, holzeffigfanres Kali, oder 
ſelbſt bloßen brenzlihen Holzeffig von bem Holz auffaugen, einzig durch 
Kapillarität, und eriheilt dadurch bem Holz eine Feſtigkeit, die wirklich an 
dat Unglaubliche grenzt, Bor brei Jahren hat er im Walde von Eompidgne, 
an einem feuchten Ort, verfhiedene Stämme eingraben laſſen, theils prä« 
parirt, theil® nicht — bie präparirten ſind durchaug unverändert geblieben; 
bie unprãparirten total verfault — die zur Hälfte präparirten waren fo weit 
erhalten, als bie Flüffigfeit eingerrungen war. Der Preis der Borberei» 
tung beläuft fi Im höchften Fall auf 4 Franken bad Klafter (störe.) (Wer 
banbf. der franz. Afap.) 





Eifenbahn-Fiteratur. 





Praktiſches Handbuch ber Thalüberbrücdnngen bis zu 280 Buß 
größter Höhe w., von Gh. Botente, Kurfürſtlich beffichen Previngiels 
Waſſerbaume iſtetr. Mit fünf Zafeln Abbildungen. Kaſſel, Bei 3. I. Bohns, 
1846. 

Zu der Abfaflung dieſes Werkchens gab die in Ar. 6 der Wifenbahn-Zei- 
tung enthaltene Konfurrenz-Nusfhreibung bed Direktoriumt der Säaͤch ſiſch⸗ 
Bayeriihen Ciſenbahn⸗Geſellſchaft, betreffend eine 140 Ellen hohe Thal« 
Ueberbrüdung auf ber Bahnftrecke von Werdau nah Hof, Anlaf. Der Ber 
faffer fnüpft im demfelben am eine von ihm verſuchte Röfung der dort geflell« 
ten Aufgabe eine Abhandlung über vie Beflimmung ber Dimenflonen eins 
zelner Konftrufzionstheile bei feinernen Biadukten. 

Die Borfrage, welches Baumaterlal für die Konſtrukzion von Biabuften 
von fo großer Höhe das tauglihfte ſeyn möchte, entſcheidet der Verfaſſer in 
ber Borrebe mit den Worten: Einen Uebergang von Holz bis zu der Höhe 
von 280 Fuß zu errichten, möchte — mit Rücſicht auf vie geringe Beit« 
bauer bed Holzes — wohl faum möglich fegn. Eben fo wenig iſt wegen ber 
nachtheiligen Schwankungen für vie Eifenbahn-Wagenzüge der Dau einer 
Kertenbrüde zuläffig. Allenfalls könnte die Verwendung gefperrier oder 
gelprengter Träger von Schmicderlfen, wenn fle fich auf ſteinerne Pfeiler 


auflegen ober ſich gegen dieſelben ftügen , einige Berüdfitigung verbienen, 
in fofern biefer Konftrufzion, ohne zu große Roßenvermehrung, eine größere 
als bie vlerfache Sicherheit gegeben werben lönnte. Die Gewölbe von Stein 
behaupten bei ſolchen Unternehmungen den Vorzug, indem biefelben in ſich 
die größte Sicherheit vereinigen. 


Machdem er ſich jo mit Bejtimmtbeit au Gunflen der Steinkonftrufzion 
ausgeſprochen bat, werden in ver Einleitung drei Beiſpiele ber größten be» 
Tannten fteinernen Biabulte aufgeführt und durch Abbildungen erhänient, 
nämlich 

4) der unter ber Leitung des Geotge Watfon Bud über vie Stadt Stods 
yort am Merjei in England gebaute Viadukt. Derfelbe ift in Stein aufge 
führt. Zu den Sodeln nebft Geſimſen And von ver Natur gebildete Steine, 
zu den Pfeilern nebft Gemölbebogen aber Fünftlih erzeugte Steine (Ziegel⸗ 
feine) verwendet worden. Jeder Pfeiler it 13 Ziegel ſtark und 40 Ziegel 
breit. Die Grwölbewinkel, welde eingefgloffen werden, find bis zu 26 Fuß 
oberhalb ven @ewölbeanfängern audgemauert ; der folgende Theil iſt aber 
mit Schutt ausgefüllt. Die Länge beträgt 2179 Fuß, in welcher 22 Bogen, 
jever von 63 Fuß, und 4 Landbogen, jeder von 15 Fuß Spannweite, an» 
gebracht find. Vei viefem Viabufte, welcher zu den tolofjaliten Bauwerken 
Englands gerechnet wird, ift für bie Ableitung des Regenwaſſers nicht bie 
gehörige Sorge getragen. Zu deffen Ableitung iſt im jedem Pfeiler, von dem 
Gewölbewinkel an, eine 3 Zoll im Durchmeffer große Nöhre eingemauert, 
welche nabe am Boden ausmündet, jedoh zur Abnahme bes Megemwaffere 
zu Klein ſeyn ſoll. 

2) Der zur Barid-Verfailler Ciſenbahn in Frankreich, unter ver Leitung 
des Ober⸗Ingenieurs Hrn. Bayen, angelegte Biabuft, wozu bie in ver 
Nähe befindlichen Kallſteint benüpt find. Es bat derſelbe faſt viefelbe Höhe, 
wie der vorher genannte, iſt aber beibalb weniger fühn, weil zwei über 
einander geſtellte Bogenftellungen, wie Tafel I, Fig. 2 zeigt, verwendet find, 
Die Brunpmauern dieſes Viadufts find jeboh 11 Meter unter ven gewach · 
jenen Boden auf eine ſtarle Betonlage gegrünber. 

3) Der Biabuft bei ber Gifenbabn Durhanı-Junftion in England. 
Diefer befteht aus zehn kreisrunden Bogen, von denen bie drei erften an je⸗ 
dem Ende 6.10 Meter (20 engl. Fuß), die zwei folgennen jeder 30,50 Me⸗ 
ter (100 Fuß) und von den beiden an den Mittelpfeiler Ropenven ver eine 
44.20 Meter (145 Buß) und der andere 48.80 Meter (160 Buß), fiche 
Taf. II, Big. 3, Spannmeite beſihen. Die ganze Länge dieſes Viabufts 
beträgt mehr denn 250 Meter (500 Fuß) und jeine größte Höbe beiläufig 
45 Dieter (150 Bub ) Diele Ueberbrüdung wurbe unter ber Seitung bed 
Ingenieurs Harrifon binnen 2", Jahren ausgeführt. Sie iſt mit Aud- 
nahme ver Gewölbfleine an den beiden Aufenfeiten, welche von ſchottiſchem 
Granit find, von ben in ber Nähe ſich befludlichen Sanpfleinen gebaut, Lei⸗ 
der jtdoch ſcheint dieſet Wiabuft von Feiner langen Dauer zu ſeyn, ba, ob⸗ 
fon auf Bellen argründet, jetzt ſchon mehrere Pfeiler in ver Kortfegung ver 
Außenflͤche ver Bogen Riffe erhalten haben. 


An diefe kurze Beichreibung ber gedachten drei Bauwerke ſchliet fi eine 
Beuribeilung ibrer einzelnen Dimenfionen an, und fofort wirb der Satz 
aufgeftellt: 

„Wer Material gewinnen, Koften eriparen und doch feit bauen will, ver 
muß fi der gothiſchen ober deutſchen Bauart bebienen. Wie gegründet biefe 
Behauptung ift, beweiien bie in vieler Manier ausgeführten Kirchen, bein 
berd beren Thürme.“ 

Diefer Sap führt fofort zur erjten Abtheilung der Abhandlung, in wel⸗ 
er der Verfaſſer die iheoretiichen Grundlagen feines Konftrufziondfykems 
vorbereitet. Den Berechnungen, welche bier aufgeftellt werben, zu folgen, 
wärbe bier um fo weniger am Plage fegn, ald bei denſelben burdhgehends 
auf bad von bemielben Berfaffer hrrausgegebent Handbuch ver Brüdenbau- 
funde vermiefen wird. 


In ber zweiten bis Tegten Abtheilung wird zur Anwwendung ber gewonnes 
nen Säge auf die Projefjion von Viadulten bis zu 280 Buß größter Höhe 
geiäritten. Anftatt auf die Malfonnements und Berechnungen biejer Abs 
theilungen näher einzugeben, werden wir, fo weit dieß mit Worten möglich 
if, Das Refultat der ermähnten Unterfuchungen,, nämlich die von dem Ver⸗ 
faffer vorgeichlagme Konftrufzion bed Viabufts zu beſchreiben verfudhen, 
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Derfelbe befigt, wie bereitd erwaͤhnt, 280 Fuß Höhe, 2400 Fuß Länge 
und, da er für eine Doppelbahn angelegt ift, an der Arone 37, über bem 
Sodel 40 Fuß äußere Breite, auf bie ganze Höhe alfo beiberfeits einen An» 
lauf von mar 1.5 Buß. Der Viadutt belebt in drei Über einander gefegten 
Spitzbogen, Arkaben. (Jaf, IM.) Der untere Spigbogen von 60 Fuß Liht- 
weite und 50 Fu Lichthöhe ruht auf Pfeilern, welche 104 Buß Höhe und 
am Schafte 11 Buß, an der Bafis 19 Fuß Dicke haben, und fi, indem fie 
mit jedem Stodwerfe um I Fuß an Breite abnehmen, am ben Stimen des 
Viapufts auf die ganze Höhe befielben erheben. Der zweite Spigbogen, 
ebenfalls von 60 Fuß Lichtweite und 52 Fuß Höhe, rubt nicht wie der um« 
tere, auf freiftebenden Pfeilern,, fonbern beginnt auf der Ebene, melde 
über ven Scheiteln der unteren Arkaden durchgeführt ift; ebenſo der britte 
Spigbogen von 62 Fuß Lichtweite und 54 Fuß Lichthöhe auf per Scheitel« 
höhe ver mittleren Arkaden. Sämmtliche Spitzbogen entfpringen aus zlem ⸗ 
lich ſtark ausladenden Knäufen, welche die auf Die ganze Höhe des Bia- 
dults durchgeführten Pilaſter umten thellen und deren letzter eine erferförs 
mige Auskröpfung in der Brüfung bes Viadukts bilder. Die dreieckigen 
Belver zwiſchen beiden Schenfeln der Spigbogen und ven Bilaflern find, um 
eine Erſparniß an Material zu bewirken, mittelft kreierunder Orfinungen, 
die Pfeiler auf der Höhe ber mittleren ind oberen Arkade mittelft eines Hleis 
nen Durchganges durchbrochen, welcher die Konjtrufzion bei etwa nöthigen 
Bifltazionen in verſchiedenen Höhen zugingli macht. 

Sind fon bie Dimenflonen diefed Entwurfes fühn zu nennen, jo machen 
ihnen doch diefenigen des zweiten Cntwurfes (Jaf. IV.) noch den Preis frei» 
tig. Im dleſem ift nämlich jeder ber unteren Pfeiler ded Viadults in zwei, 
mittelſt eines Spighogens von 20 Fuß Lichtmweite verbundenen Pfeiler von 
9 Fuß Dide ind Gerierte und 104 Fuß Höhe getheilt, über melden Bfeilern 
alödanm unter Zugrunblegung der Arkadeneintheilung des erſten Entwerfes 
anftatt einfacher Spigbogengewölbe, Kreuzgewölbe mit Duaberrippen aufs 
geführt And. 

Man entnimmt ad ben angegebenen Dimenfionen, daß ber Berfaffer ben 
Grundſatz der Materialerſparniß mit großer Gewiſſenhaftigleit burdyufüh- 
ren gefucht hat, augenſcheinlich jedoch auf eine mit ver Stabilität der Kom 
firufzion unverträgliche Weife, indem bie Dimenfionen ver unteren Pfeiler, 
in&befondere aber vie Grundflaͤchen derſelben für die Höhe bes Bauwerkes 
siel zu gering find. Es ſcheinen dem Verfaſſer bei der allgemeinen Difpofl- 
zion bes Entwurfes die Pfeiler und Gewölbe eined gothiſchen Dom vorge: 
ſchwebt zu haben, aber abgeſehen von ber verhältniimäßig geringen Bela- 
ſtung, welde biefe lehtere zu tragen haben, iſt nicht zu vergefien, daß fle 
durch die auf ihnen ruhenben breiten Gemölbfläden unter fd und mit den 
Umfaffungsmauern auf eine Weife verbunden finb, melde eine Neigung 
nach ber Seite unmöglich mat. Bel dem geringen Geitenanlanfe de vor 
liegenden Viadults würbe durch ein unbedeutendes Weiden des Grund - 
baued, tur bie Zerdrückung einiger Steine eine ſolche Seltenneigung leicht 
und in einem gefahrbroßenden Grabe Kerbeigeführt merken, 

Die fünfte Abbildung bezieht ſich auf den Fugenſchnitt ver gothlſchen Ge⸗ 
wölbrippen des zwelten Entwurfes, ein Gegenftand, ver zu befannt iſt, um 
einer weiteren Erwähnung zu bedürfen. 

Wat nun den Werth der befprochenen Abhandlung, denn ein wpraftie 
feed Handbu* vermödten wir fie kaum zu nennen, betrifft, fo glauben 
weit, offen geftanben, daß ter Wrrfaffer durch dieſelbe weder die Wifſtnſchaft 
mit einer neuen Entbetung, noch die Technik mit einer großen Fülle von 
praftifen Erfahrungen bereichert hat, ein Urtheil, welchet unfere Anerfen- 
nung der guten Abſicht, welche der Beröffentlihung von dergleichen Studien 
zu Grunde liegt, nicht ausſchließt. ©. 
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Srequenz und Einnahme der mit Dampfkraft betriebenen deutfhen Eifenbahnen. 
Monat Oktober 1845. 






















1 | Mltonarfiel . . . fi ü — 
21Badiſche Staatabahmen . . 30.75] 167,852 | 104,848 | 155,374 
3 | Bayeriihe Staatsbahnen 21. 59,274 43,343 42,653 
4 | Berlin: Anbalt . 20.25 32,500 80,503 | 30,512 
5 -  Botsbam * | 9.8 33,798 24,818 14,681 
Bl.» Edin.. 2... | 17 22,803 | 42,121 | 73,741 
7 | BonnsRöln . » 2.0.1 3. 54,721 - = 
8 | Braumfhiwelgiche Bahnen . | 13.00] 44,223 23,784 — 
9 | Breslau Schweibniß:Freibura | 8. 15,176 | 12,101 I 74,720 
10 Duſſeldotf⸗ Elberfeld 3.52) 30,668 15,288 | 102,007 
11 | Shüdjtadt-Bimsborn . 2. 6,295 2.215 | — 
12 | Hamburg: Bergedotf A N 15,057 4,386 — 
13 Sannöver'ſche Bahnen .| 12. 22,303 18,910 | 49,059 
14 | Peipgig- Dresden . | 15.5 48,246 68,839 97,929 
15 RMagdeburg⸗ Halberſtadt T. 20,807 — 47,945 
18 — eeipzig14186. 69,509 = 134,443 
47 | Miederfchlefiihe Märkiihe. . | 25 42,387 51,539 44,581 
18 | Norbbahn (Raifer-Ferbin.s) . | 42. 62,669 | 136,383 | 198,999 
19 | Nürnberg Fäcb . . . .| ©. 58,060 6,736 178 
20 | Oberichlefifhe Bahn . . . | 10,75 — — — 
21Oeſterreichiſche Staatsbahn | 46.2 — — * 
22 | NendaburgMeumünfter . . | 4. 7,657 4,746 — 
23 | MHeinlihe Bahn „ . . . | 1. 44,229 54,150 | 503,977 
24 | Sähfif-Banerifhe Bahn . | 11. 30,637 | 33,693 | 76,876 
25 | TaunussBahn . 5.20) 55,340 — — 
26 | WienGloggnig . 10.600 77,898 | 61,509 | 170,974 
27 | Bürttembergifhe Staatsbahn | 0 50) 14,879 — — 
| 362. 19]1,088,381 | 
| Hiezu Olmũtz · Prag 21,082 | 
1} 
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Bemerkungen. 





30,894 57,383 | 4099 2) Mannheim⸗Freiburg z Appenweier⸗Kehl; 
67.632 | 172,480 | 5609 | Oo-BSaden 
* * ie * 3) Manchen⸗Augsburg; Oberhauſen⸗Donau⸗ 
18,727 | 96,069 | 2598 - 
en —22 wörth ; Nürnberg Bamberg. 
32,557 | 113,360 | 5600 9) Braunſchweig ⸗ Harzburg; Braunfchwelgs 
3,511 28,514 | 8147 1 Occhersleben. 
24,362 66,481 | 3746 13) Hannover-Braunfehmeig; kehrte⸗Gelle. 
u | 10,292 | 1046 ug era der lepteren Strecke fanb am 15. 
11,251 35,035 | 2695 17) BerlinsBranffurt; Breslau⸗ Bunzlau. Die 
10,084 22,247 | 2525 | Gröffmung der Strede von Liegnitz bis Bunzlau 
14,009 20,501 | saaı | fand am 1. Oft. ſtatt. 


Zum 
denburg- Brünn; Wlorisderf: Stoderan, 
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5,143 


sı8 | 2832 | 1258 18) Wien: Ollmüg;  Breranskeipnid; 
20) BreslawsDppeln. Die Frequenz und Gin» 
7,659 26,570 | 2630 | nahme im Monat Oltober hoffen wir in der Tas 
36,877 | 108,800 | 6526 | belle für den Monat Nov. nadıtragen zu fünnen. 
Bi 24.472 | 3137 21) Märguflag®räg; Olmüg-Prag. Die 
| ı 3 ber Frequenz ber leßtern Strede beitund im Monat 
er, 121,963 | 7743 | Dftober in 21,082 Perjonen, bie Ginnahme von 
18,347 69,514 | 2772 | dleſen betrug 56,202 f.; vom Gepack und Bil» 
100,950 | 237,335 | 5850 | frachten 9565 M., die Gefammt-Ginnahme alfo 
18 8,352 | 7940 | 69.887 fl. Die @innahme auf die geogr. Meile 
1980 fi. rh. 
— * Im: —* 23) KöinsHerbesihal. 
* * — 24) LeirzigWerdausgwidan. Die Eröffnung 
1,650 6,396 | 1421 | ber ap * Grimmipihan bis Zwichau fand 
‚036 ® p am 7. Sept, Halt, 
| arauı | 8505 | ""26) Arantfırtsrafebäntasahen. 
en nen 26) Wien:Gloggnip; Möblingstarenburg. 
— 36,026 | 6144 27) Kannſtadt · Untertürlht im. Die Eröffnung 
37,007 | 101,979 | 9620 | fand am 22. Oft, hatt, 
— 1,287 | 7722 
1,401, | 
65,657 





1,557,235 | 4471 


Anmerkung. Sämmtliche Geldbeträge find auf Gulden rheiniſch reduzirt, die Zentnerzahl dagegen, ungeachtet der Kleinen Verſchiedenheit unter 
den Gewichten der verſchledenen Länder, unverändert gelaffen. Unter den Einnahmen vom Gütertransport find die Einnahmen für Ueberfracht beim Ge⸗ 
päd der Reiſenden, unter ben Gefammteinnahmen diefe ſowohl, als die Einnahmen von Equipagen- und Vieh-Trandport begriffen. 

Mit Ausflug der Oberſchleſiſchen Bahn und der Strecke der öſtert. Staatöbahnen von Mürzzuſchlag nach Gräg maren im Monat Oftober 1845 
in Deutſchland 338.44 geogr. Meilen @ifenbahnen mit Dampfkraft im Betrieb. Sie wurden ohne Rückficht auf die zurückgelegte Weglänge benügt von 
1,109,463 Berfonen. Ihre Gefammteinnahme betrug 1,557,235 fl., und auf die geogr. Meile durchſchnittlich 4601 fl. rh. 


Vermiſchte Uachrichten. 


Deutſchland. 


Defterreichifche Eiſenbahnen. — Die Preßburg · Tyrnauer Pferde · 
Eifenbahn wurde am 29. November bid Bahöny, 2 Stunden von Tyrnau 
zum erftenmal befahren. (Bis Böfing, 3 Meilen, ift diefe Bahn feit meh⸗ 
teren Jahren im Betrieb.) Eines der wichtigften Bauwerke der neuen Gtrede 
iſt der 5"), after Hohe, aus 9 Bögen beflchende Franzens -Viadukt, wel 
Ser einer Häuferreibe und zwei Straßen überbrüdt und in einem Bogen von 
810 Alaftern Halbmeffer gebaut if. Sämmtlihe Baulichkeiten tragen das 
Gepräge voller Sachkenntniß, reifligen Studiums der Lokalverhaltniſſe, 
unverkennbarer Soliditãt und architeltoniſcher Schönheit. Die Streckt von 
Prefburg bis Bahöny kann bequem in 2'/, Stunden befahren werben. Im 
nächften Brühling erreicht die Bahn Tyrnau, bis wohin die Arbeiten ſchon 
rührig fortgefeßt werben. Dann wird fl auch ſchon der große Vortheil 
dieſer Bahn für den Handel erweifen. Der Bauleiter diefer Bahn ift Herr 


‘ Franz Otto Hierongmi, der ſich bereitd durch mehrere ähnliche Werke im 


Ungarn audzeidnete. 3. d. öft. 2. 

Der Hoflammerpräfldent, Freiherr v. Kübeck, hat Er. M. einen groß» 
artigen Plan binfichıli ver eleftro-magnetiichen Telegraphen unterbreitet, 
wornad die Monardie in allen Hauptrihtungen, namentlid ven RK. K. 
Staatselfenbahnen entlang, mit benfelben durchzogen werben ſoll. Die ge» 
meinnügige Abſicht geht dahln, diefe beflägelte Mittheilungeweiſe, verflcht 
fi unter gehöriger Kontrole, au dem Bublifum gegen eine zu entrichtende 
Gebühr zum Gebrauche zu Überlaffen, und gewiß wird dieß von unberechen- 
barem Nugen, zugleich aud ver Ertrag der Urt ſeyn, daß der Staat bie 
Koften ver Herftellung und Erhaltung der Telegraphenlinie damit mehr als 
deden Tann. 

Preußiſche Eifenbahnen. — Am 20. Dez. ift die Strede ber 
Köln-Mindener Eifenbahn zwifgen hier (Deug) und Düffeldorf aud für 
den allgemeinen Verkehr eröffnet worben. Die Zahl der Pafjagiere, welche 
mit den erften Zügen abfuhren und anfamen, war nicht fonderli groß, 
wozu gewiß der Umftand, daß die Direfzion den Tarif ber Bahrpreife be= 
tannt zu machen bißher unterlieh, bedeutend beigetragen bat. Diefer Tarif 


fol num morgen veröffentlicht werben ; die Preife entſprechen faft ganz jenen 
Der Rheiniſchen Bahn und find höher als auf ver Bonn Kölner Bahn ; wer 
jedoch am nämlichen Tage hin⸗ und herfäßrt, braucht nur dad Anverthalb- 
fache der Einzelfahrt zu entrichten. om 


Franfreich, 

Paris, 20, Dry. Auf heute war die Eribeilung der Ronzefflonen für 
die Parid-®goner Eiſenbahn und für die von Ereil nad St. Duentin, eine 
Zweigbhahn der Nordbahn, feftgefegt. Für Ieptere hatten ſich fünf 
Geſellſchaften gemeldet. Die MRothſchild'ſche, Die ſchon die Nordbahn 
inne hat, erhielt fie, aber blos auf 24 Jahre imd 325 Tage, weßwe⸗ 
gen die Norbbahn-Akzien ſanken. lim bie Parid⸗Lyoner Bahn bewarb ſich 
dagegen nur ned eine, durch Verſchmelzung entflandene Gefellichaft; fle 
wollte viefelbe auf 42 Jahre und einige Monate übernehmen, da aber das 
Minifterium das Maximum ver Konzefflondvauer auf 41 Jahre und einige 
Monate feftgefegt hatte, jo fonnte die Vergebung biefer Bahn nice fatıfins 
ben. Diefe Ergebniffe drückten die Fonds nit unbeneutenb herunter. (Die 
Bergebung fand an bieje Geſellſchaft nachträglich auf die von dem Miniſte⸗ 
rium feftgefegte Konzeſſlonsdauer flatt.) 





Italien. 

Nah der Mailänder Zeitung ſoll von ber Venedig Mailänder Eiſenbahn 
auf Beneziantichen Gebirt bie Laguntnbrücke und die Bahnflrede von Pas 
dua nah Vicenza, anf Lombardiſchem Gebiete die Sehion von Mailand 
bis Treviglio laͤngſtend im Januar 1846 fertig werben. Der lehte Bogen 
Der Brüde über bie Bagunen ift den 28. OR. d. 3. geichloffen worden. Die 
ganze Brüde hat 220 Bogen und 3600 Meter (nicht ganz h, deutſche Melle) 
Zänge. Bereitd ift das eine Geleiſe auf ver Brüde gelegt. Für die Bahn ⸗ 
Pirede von Vaduag nach Picenza fehlen nur noch bie proviſoriſchen Stazio- 
nen; auf jener von Mailand nad Freviglio find bereitt Probefahrten vors 
genommen werben, und finden auf derſelben Materialtransporte flatt. 

Ueber die Ciſenbahnen im Großberzegtbum Ioscana enthält dad Jour⸗ 
nal des Öfterreifchen Klopp folgenve neuere Angaben. Der kleine Staat Tos- 
cana foll 8 Kifenbahnen erbalten, welde find: 1) vie Leopoldbahn ven 
Elivorno nah Floren; über Pifa, Bonte d'Era und Empoli, mit einem 
Kapital von 30 Millionen Lire in 30,000 Akzien. Diefelbe ift bereits von 
Livorno bis Ponte d'ra in Thätigfeit, welche Strede den dritten Theil 
der ganzen Bahn bis Florenz bildet. Die Ergebniffe find dur bem ſteten 
Baftrom von Meifenden jehr glänzend, Die Afzien fichen 115—116 *,, 
waren aber fhon 126. 2) Die Bahn von Livorno bis am bie römische 
Grenze, genannt pie Maremmenbahn, mit einem Kapital von 32 Mil» 
Honen Lire. Die tehnijhen Vorarbeiten find won Pinorno bid Cecina ber 
enbet und ver Bau wird nächſtens beginnen. Bel einem Cinverſtändniſſe ver 
päpftligen Regierung mit deren Verlängerung von Clvitaveechia bis Neapel, 
kann viefelbe eine der vortheilhafteften und zweckmaͤßigſten Strafienrichtuns 
gen in der Nähe des Meered nach Neapel werden. Die Akzien flehrn 98°, 
—99%,. 3) Die Bahn von Piſtoja nah Florenz ift mit einem Kapir 
tal von 8 Millionen Bire dotirt. Sie ſoll nach dem atmoſphaͤriſchen Syſtem 
erbatit werben. Der Ingenieur Brunel hat die Vorarbeiten bis Prato vol- 
radet und mähftens fol vie Bahn in Angriff genommen werden. 4) Die 
Kohlentransportbahn (Strada carbonifera) mit einem Kapital von 
3,800,000 Lire. Ihr Zmedt ift die Beförderung ber Kohlen aus den Bergs 
werten von Montebamboli and Meer. Der Erfolg if von ber Menge der 
gu gewirmenden Kohlen bebingt, die Übrigens noch gar nicht ausgebeutet 
wurden. Uuch weiß man noch nicht von welcher Art die Koblen find. Die 
gu 100 Lixe ausgebotenen Afzlen finden wenig Anklang. 5) Die Bahn 
von Pifoja nah Toretta, mit einem Kapital von 12,360,000 Kire. 
Die Vorarbeiten follen beendet fen. Der Bam ift mit Schreierigleiten ver 
Inüpft. Die Akzien zu 101 Lire ausgeboten. 6) Die Bahn von Siena 
bißaur florentiner Hauptbahn, mit einem Kapital von 10,000,000 
Rre ift btreits in Mngriff genommen. Diefe Bahn vürfte nicht ſehr einträg« 
lich feyn, wird aber doch mit Borliebe und Oekonomie verwaltet, Mit ben 
Atzien, bie übrigens den Beflgern großen Gewinn bradten, geht es jept 
au. 7) Die Bahn von Pifa nah Lucca und von biernad 
Pikoia. Zur erfien Strede find 2,500,000 und zur zweiten 8,000,000 
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Lire beftimmt. Die Verſchmelzung der beiverfeitigen Geſellſchaften iſt ge 
nebmigt. Die Verwaltung kommi fehr hoch zu Reben. Die Alzien behaups 
ten ſich nur ſchwach auf 106. 8) Die Bahn von Seravezza. Haupt - 
gwed if die Veförberung bed Marmord aus den Brüchen ans Meer, Das 
Kapital beträgt 1,500,000 Lire; bie Vorarbeiten wurden noch nicht begon- 
wen, Die Afzien zu 106 außgeboten. 


Großbritannien. 


Dad Railway Mogazine enthält folgente Lifte der Ingenieure, welde als 
ſolche bei den neuen Etſenbahnproſekten in Srofibritannien berhtiligt find, 
mit Angabe ver Unzabl Projekte, welche jeber zu bearbeiten hatte. 
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Daß einzelne engliſche Ingenieure bei IO und mehreren Eiſenbahnen zu 
gleicher Zeit beſchaͤſtigt ſeyn Können, läßt fi daraus erklären, daß fie in 
vielen Hällen entweder nur bie Rolle fonfultirenber Ingenieure jpielen, over 
nur die Bearbeitung bed erſten Cntwurfes für das Parlament beforgen, 
in allen Fällen aber mit dem Detail der Bauausführung weit weniger zu 
thun haben, ald vieß bei dem deutſchen Ingenieure ver Fall zu ſeyn pflegt, 
indem in England für bie Herfiellung bed Unterbaues und Oberbanes tüch⸗ 
tige Unternehmer in Menge zu finden find. Nicht felten wird indefien mit 
der angeblichen Leitung von Gifenbabnbauten wie mit andern Dingen Char ⸗ 
lantanismus getrieben. So enthielt 3. B. kürzlich vie Times und ber Mail- 
way Telegraph den Proſpektus einer Ciſenbahn von Tours nah Honir 
leur, beren Oberingenieur Ch. Vignoles und beren Bankier ein Pariſer 
Bankier ſeyn follte. Letzterer reflamirt in der legten Nummer des Journal 
des Chemins de fer gegen diefen Miübrauch feines Namens, indem er ans 
gibt, dag für gedachte Bahn nicht allein keine Cinzahlung außgefhrieben, 
fondern nicht einmal eine Gefellſchaft gebilvet ſeh. 

Die neuen Gifenbahn-Projekte, für melde bei ver Handelskammer Plane 
und Anichläge hinterlegt worden find, nehmen folgente Kapitalien in Ans 
ſpruch 
334,400,000 Bi. St. 

30,000,000 »  #® 
a 25,000,000 7 
Summe 359, 400,000 Bf. ©t. 
wobei jedoch zu bemerken, daß in manchen Fällen 3, 4, 8 und 6 Projekte 
fi auf eine und diefelbe Bahnlinie beziehen, fo wie in andern Fällen ebenfo 
viele Linien für eine und dieſelbe Verbindung profeftirt wurden. 


Eine der ſchwierigſten von den gegenwärtig im Bau begrifienen ngliichen 
Bahnen ift jene von Cheſter nah Holyhead. Auf ver 6°, Meilen langen 
Strede zwiſchen Werg und Banger an ver „Menai* Straße allein kommen 
3 Tunnel vor, von welden der erfle (Hlandegai-Tunnel) 440 Daros, ver 
zweite unter dem Bangors Berg 900 Marbs umd der dritte unter Friddoedi 
720 Darbs lang if. Ueber das Ceglu⸗Thal führt die Bahn mittelſt eines 
großen Wiadufis. Die Tinfcnitte And fehr zahlreih und bedeutend. 

Für die Fortjegung der Orand- Function Bifenbahn von Afton Grange 
nad Huhton ift eine Brüde über ven Merſey⸗Fluß bei Auncorn projeltixt, 
welche an Öroßartigleit alles bieher Auögeführte im viefer Art übertreffen 
würde. Dieje Brüde jo nämlich erhalten fünf Bogen von je 280 Buß 
Spanimweite und 100 Fuß Höhe über dem höchſten Waſſerſtande über ven 
Fluß felbft, und nebfibei über dad Thal 168 Bogen von 30 Buß Weite und 
51 Tui Höhe; die ganze Länge der Brücke würde 2460 Hards betragen. 

Zur Auftechthaltung einer direkten Verbindung zwiſchen England und 
alien wird am 3. jeben Monats ein Dampfboot von London abgeben, nur 
Gibraltar berühren, von dort unmittelbar nad Livorno fteuern und bie 
ganze Fahrt in 10 bis 12 Tagen zurücklegen, Den Müdweg nimmt es über 
Genua. Diefe Meije wird die Paffagiere nicht mehr koſten ald mit den franz 
zoͤſiſchen und italieniichen Diligensen, und das Fahrgeld von London nad 
Bivomo 1 Pf. St. weniger betragen, ald auf der alten Linie von Sout- 
bampton nach Gibraltar 

Shiffseifenbahnen. — Unter den täglich neu auftauchenden Pro - 
ſekten verdient, nenn auch nur als Curieſum, jenes einer Eiſenbahn zum 
Traneporte von Schiffen mit 400-500 Tonnen Ladung Grmähnung. Das 
„Mining Journal“ vom 24, November ſchlägt in allem Ernſte eine ſolche 
zwiſchen London, 2iverpool, Briftel, Hull, Southampton, Neweaſtle, Hlas- 
gow, Leith und Plymouth vor, auf welcher man beladene Schiffe Über Land 
von Hafen zu Hafen fortfhaffen, und auf dieſe Weiſe nicht nur per Verfpär 
tung des Transports durch Gegenmwinde vorbeugen, fondern überhaupt auch 
Seeſchifſe nad den binnenländiſchen Fabtikſtädten befördern fünnte. *) 
Mancheſter, das jetzt mit feinem Produktenbezuge ganz von Liverpool ab» 
Hängig if, würde durch Errichtung einer ſolchen Eiſenbahn von der Merfey 
die ferwärtd anfommenben Ladungen bei nambafter Koftenerfparung erhal« 
ten können. Wenn Archlmedes von den Wällen zu Spracus vie feindlichen 


*) Belanntlich werben in den Vereinigten Staaten feit fange beladene Kanals 
fihiffe über Bifenbahnen bis zu den Wasrenmagazinen In der Mitte ber Stäbte ohne 
Anſtand befördert. Mit größeren Schweirrigleiten värfte die Beförberung von Sees 
ſchifftn zu Sande wertmüpft ſeyn. UA. d. . 


für England 
„ Schottland . 
v Irland . 
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Schiffe in eine bedeutende Höhe erheben und fle dann zu beren Zerlörumg 
ins Meer fenfen konnte, fo dürfte es wohl im 19. Jahrhundert vermöge ber 
Dampffraft nicht fo jhtwer werden, ein Schiff mit voller Ladung von einer 
Stadt zur andern zu trandportiren. Die Vortheile für Mancheſter und bie 
umliegenden Städten, von ben Haupthafen des Königreihs noch nit zw - 
ſprechen, wären wahrhaft unberechtubat. 3.2. öf. U. 


Norwegen. 

Ghriftiania, 9. Dez. Unter dem 29, Nov. hat Se. Maj. entſchieden, 
baß dem britifchen Generalkonſul in Norwegen, Erome, auf fein Unfuchen 
einer Konzeſſton zur Anlegımg einer Elſenbahn zwiſchen Chriſtiania umd den 
Landſeen Drieren und Dijöfen Folgendes zu erfennen geben werbe: Für ben 
Sal, ba eine Afziengeiellihaft binnen 6 Monaten zur Nirsführung ſich ges 
bildet haben würde, nad einem Plane, ven Se, Maj. annehmlih fände, 
und falls fi dabei für die Nusführung der Brad von Gewißheit exwitſen 
haben würde, ben Se. Maj. hinreichend fände, ſoll ein auferorventliches 
Storibing einberufen werben, um demielben einen Gejekesvorfihlag in Bee 
zichung darauf vorzulegen, Nordd. BL 


Spanien. 

Die Ag. Preuß. Zig. enthält folgendes über bie jpaniihen Ciſenbahnen. 
Auch für Spanien ift ein Nep von Eiſenbahnen projektirt, welches theils 
die Gewinnſucht ſchlau berechnender Spekulanten, theils vie, dur feine 
auf Erfahrungen geftügte Regeln gebemmte Einbildungskraſt aufftrebenber 
Spanier entworfen und von einem Enbe ber Halbinfel nah dem anderen 
auf der Landkarte verzeichnet bat, Die Löſung der wichtigen Frage, ob mit 
einiger Wahrfcheinlifeit darauf zu rechnen fen, daß Eiſenbahnen von be⸗ 
beutender, den Mittelpunkt ver Halbinjel mit ihren Küften oder Ranbgrän« 
zen in Verbindung fepender Nusbehnung zur Ausführung gebracht werben 
können, hängt von der Enticheidung gar mancher Vorfragen ab, mit deren 
gründlicher Unterfuhung ſich noch fein Spanier, und die Regierung am 
wenigjten, beihäftigt bat. Wahrend die fpaniichen Ingenieure es auf ſich 
nehmen, ununterbrochen Gifenbahnen burd vie höchſten Gebirge zu führen, 
und ſelbſt ſachkundige Engländer vie Möglichkeit, eine ſolche Bahn von ber 
2000 Buß über der Meeresflache erhabenen Haupiſtadt Spaniens bis an bie 
Küften und die franzöflihen Gränzen Gerzuftellen, nicht völlig aufgeben 
wollen, betrachten vollgültige Sachkenner die Schwierigkeiten, welde auf 
der einen Seite die Gebirge Alt-Eafliliend, auf Der anderen bie Sierra 
Morena darbieten, als unüberwindlich. Die den Koſtenpunkt betreffende 
Frage if bisher eben fo wenig auf befriedigende Weife gelöst werben. Dre 
Ankauf ded Bodens wird allerdings feinen bebeutenben Aufwann verurſa⸗ 
den, da ber Grund und Boben meiften® einen fehr geringen Werth bat, 
und obenein ber Staat das ihm gehörende Eigenthum, durch welches eine 
Eifenbatn führen jol, ven Unternehmern unentgeltlich abtritt, And ber 
Arbeitslohn würde niedriger ſeyn, ald in den meiften Yinbern jenſeits der 
Porenäm. Wenn man dagegen bie größeren Schwierigkeiten in Betracht 
sieht, bie aus den hoben, die Halbinfel nah allen Richtungen purhfreuzen- 
ben Gebirgen und Engpäffen ſich ergeben und nur dur die foilfpieligften 
Anlagen überwunden werden fönnten ; wenn man ferner bie Nothwendigleit 
bedenkt, alle zur Herſtellung der Ciſenbahnen ſelbſt erforderlichen Materia» 
lien, die Schienen, Werkzeuge, Lokomotiven aud der Fremde herbeizuſchaf⸗ 
fen, Fracht und Cingangszoll für fie zu entrichten, und enblid in Erwägung 
zieht, daß Spanien feine eigene nauıhafte Inouftrie befigt, und, ſelbſt ab- 
gejehen von der ſchwachtn und im Allgemeinen unthärigen Bevölterung, bem 
innern Vertriebe nur einige wenige Anhaltspunkte darbietet, vermöge feiner 
ifolirten Sage aber der Vortheile der großen, Europa von Wellen nad 
Dften oder von Norden nah Süden durchkreuzenden Handelsftraßen enie 
behrt, fo wird man bald zu der eberzeuguug gelangen, daß bie Anlage 
außgebehnter Eifenbahnen in Spanten bei weitem ſchwieriger und Foflfpies 
liger, der Ertrag Dagegen um Vieles geringer ſeyn werde, als fonft irgend“ 
wo, Die Regierung ertheilte oßne vorausgehende Prüfung ber Umſtände 
die erften Konzeffionen zur Anlegung von Eiſenbahnen unter Bedingungen, 
die für bie Improvifirten Unternehmer fo vorteilhaft waren, daß Zalaͤnder 
wie Fremde, namentlih Engländer, ſich herandrängten und binnen weniger 


ABS 


Monate Konzeifionen zu Bahnen von mehr ald taufend Leguas bewilligt | 
wurden. Weber vorläufiger Auslagen, nod einer Binterlegung irgend einer 
Bürgfhaft wurden die Unternehmer unterwerfen, vie fi dann auch fa 
ſaͤmmtlich Darauf befhränkten, angebliche Geſellſchaften zu errichten, Direct» 
toren und (zum Theil völlig unwiſſende) Sekretaͤre zu ernennen, die Akzien 
ausjufertigen und Falls fie diefen feinen raſchen Bingang verſchaffen fonnten, 
ihre Konzeffionen an Fühnere Spelnlanten zu veräußern. Gin biefiges Blatt 
ſtellt ein Verzeichniß Der Bid jegt eriheilten Konzeſſionen auf, wornad bie 
Zahl verielben 19 berrägt. Darımter find folgenre: Von Barrelona nah 
Mataro, an Don Iofe Maria Mora, den 23. Auguft 1843, bietet alle Aus-⸗ 


fit auf Erfolg var, 5 Leguas lang. — Bon S. Juan ve lad Abadeſas nah | 


dem Hafen Mofas, einer Bergwerfö-Gompagnie ertheilt, um die Steinfoh: 





Ien von erfterem Punlle nach letzterem zu ſchaffen, 162. — Von Laugreo und 
Sicto nah den Häfen Gijon und Aviles, einer bei afturiichen Gifen« und 
Koblenminen betbeiligten Geſellſchaft reicher ſpaniſcher Rapitaliften ertbeilt. 
Die Ausführung iſt geſichert und der Griolg dürfte glänzend feyn. — Von 
Maprie nach Cadiz, einem Branzofen ertheilt, bis jept ald Schwindelei be= 
trachtet, 1208. — Von Maprit nach Leon und von Leon nad Avilés. Diefe 
Konzefllon wurde unter unerbört vortheilbaften Beringungen einem Ungs 
länder, Richard Keilly, erteilt, der diefe Angelegenbeit hier an Ort und 
Stelle betrieb und dann, nachdem er einen Theil der Akzien in Umlauf ge= 


Käufer baben ſich bisher mit den biefigen Afzien- Inhabern und Direftoren 
nicht verſtaͤndigen Fönnen, und das Projekt ſcheint aufgegeben zu ſeyn, 90 E. — 
Bon Madrid nad Nranjurz, an deren Salamanca, Diefe Linie, au bir ih 
bie nah Cadiz, Balenzia und Alicante beftimmten anfnüpfen müſſen, ifl 
vollſtaͤndig aufgenommen, und «& ift vie Rede bavon, zur Ausführung zu 
ſchreiten, 8%. Koften 42 Mill. Mealen. — Bon Madrid nab Saragoffa 
unb von bort ein Zweig nad Barcellona und ein anderer über Panıplona 
nach ber franzöſiſchen Gränze, an Iadfon, Salamanca, O'Shea und Komp. 
bie jegt Projekt, 157 8. — Bon Madrid nah Valencia, an Wolnen und 
Gomp., 628 — Bon Mapriv über Bilbao nad Irun, an eine Geſellſchaft 
bastiſcher Kapitallſten, welche 200,000 Piaſter alt Sarantie des Begin⸗ 
nens ber Arbeiten binnen beflimmter Zeit bei der Regierung niedergelegt 
haben, 104 2. — Bon Tarragona nah Reus, an Geriola und Gomp,, ge⸗ 
wiß ein ſehr zweckmaßiges, die Inpufirie Gataloniens begünftigenbes Un⸗ 
ternehmen, 3 2. — Die Reglerung hat über 1127 Leguas Länge verfügt, 
ohne daß vie Ausgaben ſelbſt für die fürzefte wiefer Bahnen bisher durch 
den Einſchuß von Geldern gedeckt worden wären, und ed läßt ſich ſelbſi vom 
biefigen Geſichtspunkte aus nicht einmal die Frage, ob irgend eine der ent» 
worſenen Eiſenbahnen in der That zur Nusführung Fommen werde, mit 
Beftimmebeit bejahen. 


Bereinigte Staaten von Nordamerika. 


Folgendes iſt eine Ueberſicht ver Zolleinnabmen von ven Kanälen des 
Staates New⸗Mork feir dem Jahre 1839, 


Jahr im Oktober bis 7. November, 
1839 283,678 Doll. 1,476,063 Dell. 
1840 345,246 „ 1.,612,556 . 
1841 359,902 1,874,725 
1842 354,977 „ 1,599,294 „ 
1343 381,838 „ 1,924,483 » 
1344 354,542 2,238,712 » 
1845 493,175 » 2,365,958 r 


Das Jahr 1842 ausgenommen, find bie Cinnahmen von Jahr zu Jahr 
gefiegen und haben im Jahr 1845 um 60 Proz. mehr betragen als im 
Jahr 1839. 

Die uns ſoeben zugefommene neuefte Nummer bed amerifaniihen Railrood 
Journal enthält ein Schreiben des Majors G. T. Poufſin, (deſſelben, ber 





fept hatte, feine Konzeſſion für 50,000 Pfr. St. in London verfaufte, Die 


bereits im Jahr 1836 ein Werk über amerikaniſche Eifenbahnen publigirte), 
worin über die europätihen Bahnen Folgendes gefagt it. „Die Eifenbah⸗ 
nen in Buropa find in Beziehung auf ihre Konftrufzion fehr wenig von eine 
ander verſchleden, fie werden in Pranfreih, England, Belgien, Deutſch- 
land und Italien auf ziemlich gleiche Weife gebaut. Schwere Schienen von 
etwa 32 Kilogr. ver Meter werden allgemein vorgerogen, viele liegen in ber 
Regel anf hölzernen Querſchwellen, zuweilen auch auf Langſchwellen. Ber 
ſuche mit eiſernen Querſchwellen find ebenfalls gemacht worden, jedoch ohne 
Erfolg. Man hat verjiedene Mittel verſucht, die Höfer vor Verweſung 
zu ihüpen, aber «8 hat noch feines ſich als volfommen wirkſam bewährt, 
Was die Maſchinen betrifft, fo find and dieſe überall dieſelben, ſchwere 
und ftarke Kokomoriven nad engliſcher over amerifanifher Konftrufzion. 
Die amerifanifhe nach Norris findet immer mehr Beifall und wird allge 
mein verlangt. Amerifaniihe Wagen von 60 bis 90 Perfonen fommen 
ebenfalla mehr und mehr in Gebrauch; man findet fie auf deutſchen und bel 
giſchen Bahnen, Ic ſelbſt gebe den auf acht Räbern ruhenden fangen Was 
gen ben Vorzug. Das atmoſphäriſche Syſtem ber Lofomozion fährt fort 
das wiffenihaftlihe Publikum zu beihäftigen, es bat jedoch bis jegt feinen 
großen praktiſchen Fortſchritt gemacht. * 


Unfälle auf Eifenbabnen., 

Frankreich, — Am 13. Dezember ereignete ſich auf ver Eifenbahn von 
Paris nah Orleans foigenber Unfall. Zwei Güterzüge, von Orleans kom» 
mend, trafen ſich auf der Stayion St. Michel. Der erfte, ein gewößnlicher 
Bug, war um 11’), Uhr abgegangen und follte an allen Saltolägen Halt 
machen, ber zweite, ein Griragug,, beftebend in 22 Wagen und zwei Rofo« 
motiven, war um 2", Uhr des Nachmittags abgegangen und jollte nur in 
Four, Etampes und St. Michel anbalten. Der erfte Zug langte in St 
Michel erwas fpät an umd hatte etwa *, Stunde Salt gemacht, alt ver 
zweite Zug anfam, Da fid vor ber Stazion von St, Michel ein in einer 
Krümmung liegender Einjchnitt befindet, fo fonnte dem zweiten Zug erſt, 
als er den Ginfchnitt verlieh, fignalifirt werden, daß ſich bereits ein Zug 
in der Stazion befinde, worauf ungefäumt alle Mittel angewendet twurben, 
um den Zug zum Stehen zu bringen. Allein unglücklicherwelſe machte das 
Gefaͤll der Bahnflrede, 1:285, die Anwendung von 4 Bremien fowie das 
Nüdwärtsftellen beiver Yofometiven erfolglos und der zweite Zug ſtieß auf 
den erften. In Folge des Stones wurden die beinen Lokomotiven mit Tender 
bed zweiten, jowiedie brei Tegten Wagen ved erften Zuges aus dem Gieleije ges 
worfen, und war bie vordere Lokomotive redhtd, Die hintere ſammt bem Ten» 
berund Magen linfs. Beide Züge blieben endlich glüdlichermseife no auf ver 
Krone des Dammes, welder an diefer Stelle eine beträchtliche Höhe bat, 
leben. Der zweite Zug war von Herrn Clauzel, Betriebö-Infpektor, 
in Berfon geführt worden, welcher durch den Stoß unter die Mäder bei 
Tenders geichleubert und augenblicklich getöbtet wurde. Beine Mafhinen- 
führer wurden gleichfalls won ihren Mafchinen geworfen, Famen jedoch ohne 
Beihädigung davon; beide Heizer blieben, da fiefich an bem Bremen hielten, 
auf ihren Poſten. Die aus dem Geleife geworienen Wagen wurden zer 
trümmert; einer berfelben führte eine Ladung Parzellain, welches über vie 
Bölhung des Dammes zerfireut wurde. Die Bahn fonnte erſt des andern 
Tages wieder ganz frei gemacht werben. 


Perfonal:Rachrichten. 

Branfreih. — Kerr Borrel iſt zum Ober-Ingenieur der Gijenbahn 
du Gentre, von Vierzon nach Chateaurour und Bourges ernannt, Herr 
Migneron, Gmeral-Infpeftor bed Berg. und Hüttenweſens, von dem 
Minifter ber öffentlichen Arbeiten mit Erörterung ber Frage, betreffend Die 
Geſellſchaft der Kohlengruben und deren Vereinigung mit der Ciſenbahn von 
St. Etienne beauftragt. 





= Das Jubalts-Regifter für den Jahrgang 1845 der Eifenbahn-Zeitung wird den geehrten Abonnenten mit einer der nähften Rummern 


zufommen. 
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Eiſenbahnſchienen⸗Tompagnie, deutihe.— Pro: 
fpeltus derielben, 116. 

Eifenbahnfpefulayion, englilche, in Italien, 269. 
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— belgiſche, 154. 171. 243. 364. — Anlagefoften 
derielben, 279. — Betrichsergebnifle im Jahre 1844, 
38. 118. 349, 412. — Babn von der Sambre zur 
obern Maas, 89. — Prequenz und Einnahmen kit 
1835 bis 1844, 59. — la grande junction @.8,, 
268. — Mafriht nad Nahen, 219. — Oſtende nad 
Dünkiehen, 115. — Gtatiftil, 353. — Berfügung 


über die Berwaltung, 89. — 
— ber beutichen Bunvestlaaten: Nnlageloften 
der benticben 8,8. pr. geogr. Meile im Durchſchnitt. 


67. — Geſchlchtatafel derfelben, 339. — Müdblid 
anf bie Kortichritte verfelben im Jahr 1845, 431. — 
Gtatiftif derfelben, 353. 

— Anhaltiſche. AöthenBernburger, 107, 

— badiſche, 153. 162. — Anlage eines zweiten Schie ⸗ 
" ifes, 54. — Unfichlaß berielben an die württ. 
@.B,, 70. — Breiburg.Bafel, 380. — Frequenz im 


Jahr 1844, 55. — Karlsruhe nach Pforzheim, 162, 
— Rinzigtbalbahn, 292. 317. — Projekte, 242, — 
Verleht. 355. — Verfügungen im Betreff derjelben, 
267.— Barifh:Württembergifde @.B., 181. 

— baperifche, 163. 340. — Augsburg nad Linden, 
214. — Bamberg nad Mihaffendurg, 214. — Be 
handlung der Arbeiter, 165, 173, — Bericht, 54. 
Sauterburger @,B., 132. — Münden: Augsburger. 
Sitz ber Itumgstellen, 14. — NRorbbabn, 201, 
Nürnberg nadı Augsburg, 214. -- wwiſchen Nürnberg 
und Donauwörth. Eigene Baufeltion berfelben in 
Noͤrdli 22. — Nürnberg. Further @,B. Betriebe: 
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Wilhelmo ⸗ Bahn (Steele Bohwinfel), 257. — KRhei⸗ 
niſche. Anlegung des Dorpelgeleifes derſelben. 7. — 
Ruhrort:Grefeld Kreis-Sladbadı, 357. — Stargard 
nad Poien, BB. — Siatiſtil der preus. E.B., 420. — 
SteltinsPojen, 199, — Weſſpreußiſche E. B But; 
achten über die Richtung beri., 46. — Wilbelme:W.B. 
(Rojel:Operbera), 274. 

— ſaͤchſiſche, 331. 340. — ſachnſch-bayeriſche, 231. 
284. 324. — Beiriehsergebnile im lagen Quartal 
1844, 55. — ſachſiſch bohmiſche. ald Verlängerung 
der Leipzig: Dresdener @.B., 106. — Dresben: @ör: 
lie, 404. — Geraste 293. — Beivzig-Drespen, 
70. 190, — Rifa nad Ehemnig, 114. 356. — ſaͤch⸗ 
ichsfehleftiche, 205. — Gofem der fähflichen G.B. 
348. — Werra 8.9. gefiert, 122. — thüringiſche 
@.8. 214. 372. 411. 

— württembergifche, 137. 226. 217. 239, 347, 
387. — Staat: EB. Mlgemeiner Zug berf., 125. 
— Anſchluß derfelben an die badiſche E B., 22. 141. 
— Geſammtlaͤnge berfelben. 127. — Geſehe wegen 





Beſchaͤb igungen 346. — Norbbahn, 127. — Nor: 
malien für württemb, @,8,, 19. 57. 118, 271. 383, 
— Rord⸗Weſtbahn, 125. — Obere Nedarthalbahn, 
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Rurbelachfen, gußeiſerne, für Lofomotiven, 410, 


P. 
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Schmiere. — VBerbtauch derfelben pr. Meile Bahn 
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Berköftignung von E.B.M:beitern, 117. 

Verordnungen in Beireff der badlſchen E.8., 267. 
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Derbindung mit dem Themor'ichen Patentwagen, 
415. — auf amerifanifchen 8,8., 350. 390. — Baus 
anfalt in Mecheln, 42, — eiferne, zum Kohlentranss 
port, 51. — großer auf beigifchen @.B., 357. — 
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